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„PLANY MODELARSKIE" 

Przypominamy wszystkim zainte¬ 
resowanym, że w numerze 2 wydaw¬ 
nictwa „Piany modelarskie" opubli¬ 
kowane zostały szczegółowe plany 
okrętu „Iskra". „Plany modelarskie" 
można otrzymać w składnicach w 
Warszawie } Łodzi i Poznaniu oraz 
w Powszechnej Księgarni Wysyłko¬ 
wej Warszawa ul. Nowolipie 4, 
Księgarnia prowadzi sprzedaż z wy¬ 
syłką za zaliczeniem pocztowym do 
odbiorców zamieszkałych na terenie 
całego kraju. 


MODELARSKI KLUB 


START MODELI RAKIETOWYCH LPŻ 


• Pierwszy kosmonauta Jurij Gagarin 
byt zapalonym modelarzem. Przebywa¬ 
jąc w szkole budował różne modele 
samolotów, 

• Wydawnictwa K om.u nukacy j n e wy¬ 
dadzą trzy nowe książki o modelar¬ 
stwie, „Małe modele prawdziwych sa¬ 
molotów”, „Wybór planów 1 dokumen¬ 
tacji" oraz „Mechanizacja, wyposaże¬ 
nie i wykończenie małych samolotów". 


W Niemieckiej Republice De¬ 
mokraty c zne j ro zpowsze c h nio na 

jest budowa modeli samolotów z 
zestawów plastykowych. Wyprodu¬ 
kowano tam dziesiątki modeli sa¬ 
molotów, które dzięki swemu este¬ 
tycznemu wykonaniu znajdują 
również nabywców w innych pań¬ 
stwach. 

Na zdjęciu widzimy najnowsze 
typy modeli, samolotu komunika¬ 
cyjnego NRD i radzieckiego Ił-14, 


Nie minął jeszcze rok, jak powstał przy ZG LPŻ Klub Techniki Ra¬ 
kietowej i Astronautyki, a już widzimy konkretne prace młodych kon¬ 
struktorów modeli rakiet. Założone zostały kluby terenowe np. w Gdańsku, 
w Łodzi oraz w innych miejscowościach. 

Na zdjęciu widzimy młodych modelarzy z klubu rakietowego LPŻ 
w Nowych Tychach, przygotowujących model rakiety do startu. Instruk¬ 
torem w klubie jest kol. Straszok (pierwszy z lewej). 

Foto: St , Wdowiński 


wieete ze... 


MODELE PLASTYKOWE w NRD 


KONSTRUKTORÓW 


m 

Modelarze z modelarni 
LPŻ przy Modelarskim 
Klubie Konstruktorów 
w Pałacu Młodzieży w 
Katowicach mają już 
poważny dorobek. In¬ 
tensywnie rozwija się 
w nim modelarstwo sa¬ 
mochodowe, Dowody 
tej pracy przedstawia¬ 
ją załączone zdjęcia. 
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JURIJ G/lG/łRIJV 

BOHATEREM WASZYCH CZASÓW 


Nazwisko mjr. Jurija Gagarina 
jeszcze do niedawna nikomu nie¬ 
znane, stało się sławne na całym 
świecie. Za jego i uczonych ra¬ 
dzieckich przyczyną, wiek XX w hi¬ 
storii ludzkości zapisał się jako 
wiek opanowania przestworzy 
przez człowieka. Mózg ludzki po¬ 
trafił pokonać wszelkie trudności 
jakie dotychczas były przeszkodą 
w oderwaniu się człowieka od Zie¬ 
mi, Tajemnice kryjące się w Kos¬ 


ie posiadał silną wolę, wytrwałość 
i zdecydowanie w osiągnięciu celu, 
A celem jego życia było lotnictwo. 
Uczył się zawsze dobrze. Szkołę 
rzemieślniczą ukończył z wyróżnie¬ 
niem, Potem uczęszczał do techni¬ 
kum, Został giserem. Czynnie przy 
tym uprawiał sport lotniczy i przy¬ 
gotowywał się do przyszłego za¬ 
wodu pilota. Był aktywnym człon¬ 
kiem DOSAAF, Wysłany został na¬ 
stępnie do Akademii Wojskowej. 


nyeh na Ziemi, albo w samolotach, 
J, Gagarin został kosmonautą dla¬ 
tego, gdyż jest człowiekiem zupeł¬ 
nie zdrowym, o dużej inteligencji 
i umiejętnościach technicznych, 
człowiekiem o silnej woli i szyb¬ 
kiej orientacji, W czasie przygoto¬ 
wań zapoznał się z teorią lotu, jak 
również z zasadami obchodzenia się 
z aparaturą statku kosmicznego. 
Głównym celem treningu fizycznego 
było zwiększenie wytrzymałości or- 
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mosie zostały osiągnięte. Przyczy¬ 
niła się do tego wspaniała nauka 
Kraju Rad i wysiłek prostych, mą¬ 
drych ludzi radzieckich. 

Sukcesy ZSRH zawsze napawały 
nas zachwytem, ale ten ostatni stał 
się ukoronowaniem zwycięstw sił 
socjalizmu i pokoju. 

My, Polacy, jesteśmy szczególnie 
z tego dumni, że otwarcia ery kos¬ 
micznej dokonał T bratni nam naród 
radziecki, nasz najbliższy sąsiad. 
Uzyskiwać takie sukcesy można 
tylko tam, gdzie panuje socjalizm, 
gdzie dokonane zpstało całkowite 
wyzwolenie człowieka. 

Do zbudowania i wypuszczenia 
pierwszego statku kosmicznego i od¬ 
bycia na nim po raz pierwszy po¬ 
dróży dookoła kuli ziemskiej, przy¬ 
czynił się wielki patriotyzm i umi¬ 
łowanie swojej ojczyzny przez Na¬ 
ród Radziecki. 

Takim właśnie, jednym spośród 
milionów obywateli radzieckich 
jest major J. Gagarin — 27-letni 
pilot. Człowiek ten T wychowanek 
komunistycznej partii, Komsomołu 
i DOSAAF, dla chwały swojej oj¬ 
czyzny dokonał wyczynu bez prece¬ 
densu, stając się tym samym bo 
haterem naszych czasów. 

Droga życiowa J, Gagarina do bo¬ 
haterstwa niczym się nie różniła 
od tej, jaką przebywa każdy prze¬ 
ciętny człowiek. Urodził się i wy¬ 
chowywał w skromnych warunkach. 
Różnił się jedynie tym od innych, 


W niej to nabywał wiedzę i tech¬ 
nikę pilotażu. Nim został pilotem- 
kosmonautą latał tylko na wyso¬ 
kość i 15.00 0 metrów 



Wreszcie przyszedł dzień, kiedy 
Jurija wybrano na pierwszego kos¬ 
monautę, Od tej pory rozpoczął in¬ 
tensywne przygotowania do czeka¬ 
jącego go lotu. Najważniejszym eta¬ 
pem jego przygotowań było naśla¬ 
dowanie z możliwie największą do¬ 
kładnością warunków lotu kosmicz¬ 
nego w urządzeniach laboratoryj- 


ganizmu na działanie przeciążeń, 
wyrobienie i udoskonalenie nawy¬ 
ków swobodnego panowania nad 
własnym ciałem w przestrzeni oraz 
umiejętność wykonywania precyzyj¬ 
nych, koordynowanych ruchów. 

12 kwietnia 1961 r, mjr J. Ga¬ 
garin wprowadzony został na orbitę 
okołoziemską. Statek, na którego 
pokładzie się znajdował ważył 
4.725 kg. Przez specjalne urządze¬ 
nia obserwował wszystko, co się 
wokół niego znajdowało, jak rów¬ 
nież Ziemię, której jest mieszkań- 
sem. W tym dniu o godz* 10.55 
czasu moskiewskiego z Kosmosu 
powrócił na Ziemię, aby znowu być 
wśród swoich bliskich. 

Powitany został przez swoich ro¬ 
daków tak, jak się wita w tym 
kraju każdego bohatera. Powitali 
go wszyscy ludzie na całym świę¬ 
cie tak, jak witano Kolumba, kiedy 
dowiedziano się o jego odkrywczej 
podróży. 

Mjr J. Gagarin jeszcze raz po¬ 
kazał do czego jest zdolna myśl 
ludzka, kiedy na świecie panuje 
pokój i przyjaźń narodów, 

ek. 


1. Sputnik I — 4. X. 1057 r. 

2. Sputnik 2 — 3.XI.lg£7 r, 

3. Sputoik 3 — 15. V. 1238 r. 

4. Łitinnik I — 2 Xr, 

5. Huiuiik 2 — IG. IX. 1259 r, 

6* Łrumiik 3 — 4.X,1959 r, 

7, Statek kosmiczny Nr 1 — 15.V.1960 r, 

8, Statek kosmiczny Nr 2 — 

1SG0 r, 

9, Statek kosmiczny Nr 3 — i.XII. 

1960 r. 

m Sputnik Nir 7 — 4.11.1961 r. 

11, Wemifinik a — I2,n.l96i r. 

12, Statek kosmiczny Nr 4 — 9.1II.1S61 r. 

13, Statek kosmiczny Nr 5 — 23,111.1961'r, 
14* Statek kosmiczny Nr 6 — 12,IV, 1961 r. 

epokowy lot majora Gagarina, 
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BUDUJEMY MODELE RAKIET 


DOZNAJEMY I 


Zagadnienie m techniki rakietowej w 
końcu XIX wieku interesują się 
częściej naukowcy, niż wojakowi. Spraw¬ 
dzają oni skrupulatme możliwości wy- 
■korzystania, silników rakietowych do 
lotów międzyplanetarnych i badania wy¬ 
sokich warstw atmosfery* Natomiast za- 
interesowania wojska rakietami zmniej¬ 
sza się ze względu na niedostateczną 
dokładność trafienia. Rakiety zastąpio¬ 
ne zostały więc bronią Mową, czyli 
aortylarią. 

FANTAZJA I TEORIA 

W latach 1665—70 Juliusz Veme pisze 
książki „Podróż na Księżyc" i „Podroż 
wokół Księżyca 4 '* Pomimo że opisuje 
on podróże na Księżyc, w sposób fan¬ 
tastyczny, jednak w książkach tych 
podaje zagadnienie bardzo głęboko prze¬ 
myślane od strony teoretycznej. Według 
opieu Vemeta pocisk o ciężarze około 
Ifl ton miał być wystrzelony z lufy 
działa długości 270 m. Podane cyfry 
świadczą, że zagadnienie to przemyślał 
bardzo starannie i dziś możemy po¬ 
twierdzić, że ciężar kabiny wystrzelo¬ 
nej z załogą ludzką w kierunku Księ¬ 
życa będzie wynosił około 10 ton. 

Jednym z pierwszych, który zapro¬ 
ponował wykorzystanie silnika rakie¬ 
towego do napędu aparatów latających 
był chemik rosyjski Fiedor Kibalezyc, 



Rak iet i Kibalczyca, z pomostem cli-a za¬ 
łogi i drątkowanie do sterowania w 
czasie lotu 


Projekt jego powstał na kilka dni przed 
śmiercią. Zo&tat on bowiem skazany 
na karę Śmierci za udział w zamachu 
na cara Aleksandra II* Notatka z celi 
więziennej brzmi: — „Pomimo, że do 
moj ej śmierci pozostało aailedwie kilka 
dni, piszę ten. projekt. Pozostaję wiemy 
swojej idei i ta idea podtrzymuje 
mnie w strasznym położeniu. Jeżeli 
moja idea zostanie pozytywnie oceniona 
przez uczonych, to będę szczęśliwy, że 
uczyniłem usługę krajowi i ludzkości* 
Spokojnie zniosę śmierć, wiedząc; że 
moja idea nie zginie razem ze mną, 
a będzie służyła ludzkości, dla której 
gotów byłem poświęcić swoje życie 11 , 

Według Kibalczyca aparat miał po¬ 
ruszać się pod wpływem działania strug 
gazu powstającego przy spalaniu pro¬ 
chu w specjalnym silniku rakietowym, 
zamocowanym tak, że mógł odchylać się 
w celu kierowania. Ciekawym rozwią¬ 
zaniem Kibalczyca było to, że ładunek 
prochowy miał być sprasowany w cy¬ 
lindryczne bryły I podawany do komory 
spalania* 

Życzenie Kibalczyca nie zostało speł¬ 
nione i dopiero po S5 latach (w roku 
Wll) projekt ten odkryto przy porząd¬ 
kowaniu materiałów archiiwatoych po¬ 
licji carskiej* 

W roku 1690 Herman Ganswindt w 
Berlinie opublikował swoje projekty 
aparatu odrzutowego, który miał umoż¬ 
liwić przezwyciężenie przyciągania ziem¬ 
skiego* Środkowa część kadłuba ukształ¬ 
towana była, jak pocisk, W niej miały 
odbywać się okresowe wybuchy dopro¬ 
wadzonej masy prochowej. Zbiorniki 
boczne pomyślano, jako magazyn dla 
materiału pędnego, który doprowadza¬ 
ny miał być do komory w sposób 


podobny do przyjętego w broni ma¬ 
szynowej . Poniżej zbiorników tego ma¬ 
teriału znajdowała się kabina pasa¬ 
żerska w kształcie walca. Połączenie 
elastyczne kabiny z silnikiem amorty¬ 
zowało impulsy powstające w chwali 
wybuchu paliwa w komorze spalania. 
Kabina miała być ogrzewana gazami 
spalinowymi przepływającymi przez „ko¬ 
min", W dalszych projektach Gans- 



Szkstc rakiety Ciołkowskiego z krzywą 
dyszą (1914 t.). Krzywa dysza miota za¬ 
pewnić stabilizację rakiety to łucie. 
A — kabina pasażerska. B —- krztywa 
dysza 


wiodt przewidywał zastosowanie płyn¬ 
nych materiałów pędnych. Jeszcze w ro¬ 
ku 1937 chciał on po wprowadzeniu 
niewielkich zmian konstrukcyjnych zrea¬ 
lizować srwój pierwszy pomysł. 

Historia rozwoju współczesnej astro¬ 
nautyki związana jest ściśle z osobą 
Konstantego Ciołkowskiego. Pomysłom 
fantastycznym o lotach kosmicznych na¬ 
dał Ciołkowski podstawy naukowe, po¬ 
dając cały szereg rozwiązać teoretycz¬ 
nych l praktycznych, które do dziś są 
konsekwentnie realizowane. 

Konstanty Ciołkowski urodził się 17 
września 1975 roku (zmarł 19 września 
1935 r,)> Ojciec jego był Polakiem* a 
matka Rosjanką, Wiedzę zdobywa sam. 
Zdaje Jako ekstern egzamin w studium 
na uczyciolBk im , potem obejmuje po¬ 
sadę nauczyciela w Kałudze, gdzie pra¬ 
cuje do końca swego życia. Równo¬ 
cześnie z pracą nauczycielską prowa¬ 
dzi głębokie studia nad możliwością 
wy korzystamy silników rakietowych do 
badania przestrzeni kosmicznej. Roz¬ 
wiązał on wiele zagadnień związanych 
z ruchem rakiety. Określił po raz pierw¬ 
szy prędkość, jaką powinna, osiągnąć 
rakieta, aby mogła okrążyć Ziemię oraz 
prędkość, przy której może oderwać się 
od Ziemi i poszybować w przestrzeli 
kosmiczną. Wyniki swoich badań opu¬ 
blikował Ciołkowski w roku 1903 w pra¬ 
cy pt. t ,Badania przestrzeni świata 
przyrządami odlotowymi' 1 . Proponuje 
on budowę w ptarwiszym rzędzie ma¬ 
łych satelitów Ziemi* a w miarę na¬ 
bierania doswiaidczeń — stacji przesiad¬ 
kowej do dalszych lotów kosmicznych. 
Zdaniem jego, wyrzucanie sztucznych 
satelitów może się odbywać za pomocą 
rakiet wiielostopniowych, które napę¬ 
dzane byłyby tlenem i wodorom w sta¬ 
nie płynnym. Obecnie do tego składu 
materiału pędnego przywiązuje się dużą 
wagę. Dużo czasu poświęcił Ciołkow¬ 
ski na opracowanie zjawiska oporu po- 



Schemat rakiety Ganswlndta. U dołu 
pomieszczenia dla podróżnych. Ogrzewa¬ 
nie strumieniem spalin 


wietrzą. Między innymi zaproponował 
on badanie modeli w strumieniu po¬ 
wietrza. Ostatecznie opracował zasadę 
ruchu aparatu, z uwzględnieniem opo¬ 
ru powietrza* 

Następna praca Ciołkowskiego uka¬ 
zała się w roku I9ż6, Podał on w niej 
śmiały program badania przestrzeni kos¬ 
micznej. W jednym z rozdziałów czy¬ 
tamy: — ,, Rozpoczyna się gasnięcie 

Słońca. Ludność zami eszkująca planety 
układu słonecznego musi emigrować na 
planety innego układu słonecznego do 
braci* którzy wyemigrowali już wcześ¬ 
niej +ł . 

Prace Ciołkowskiego dotarły do Eu¬ 
ropy zachodniej z dużym opóźnieniem. 
Pierwszy przekład dokonany został przez 
Niemców w i®64 roku. Ciekawe, że 
prace są coraz częściej poszukiwane 
przez wielu naukowców interesujących 
się astronautyką, Prof. Oberth w jed¬ 
nym z listów do Ciołkowskiego pisze — 
„Pan zapalił ogień* a my nie damy 
mu zgasnąć* aby spełniło się wielkie 
marzenie ludzkości* *, 



Sitatic odrzutowy na gorące powietrze 
projetętu Marconneta. B — komoro spa¬ 
linowa* C — gaźnik, D — dyszo., G — 
dmuchawa, WG — turbina 


Ciołkowski zdawał sobie sprawę, że 
nie jest w stanie rozwiązać wielu pro¬ 
blemów, piętrzących się przy realizacji 
Lotów kosmicznych. Przytoczę jeden z 
jego cytatów; —* „W wielu przypad¬ 
kach mogę jedynie wróżyć lub przewi¬ 
dywać. Nie łudzę się bynajmniej i wiem 
doskonale, że nie rozwiążę całości za¬ 
gadnienia, bo trzeba nad nim pracować 



Rakieta Tillinga z rozpostartymi skrzyd¬ 
łami 


1000 razy więcej, niż ja pracowałem, 
Modm celem jest rozbudzenie zaintereso¬ 
wania wskazując na przyszłe wielkie 
znaczenie rozwiązania'** Dzieło swoje 
kończy Ciołkowski następującymi sło- 
wami; — „Ludzkość, nieśmiertelna jak 
wszechświat* będzie wędrowała od Jed¬ 
nego Słońca do drugiego 1 będzie strze¬ 
gła i pomnażała skarby umysłów swoich 
towarzyszy. Zycie jest nieskończone* jak 
1 przyroda, dlatego pracują wszyscy; 
badacz i wynalazca, wielki i mały, po¬ 
mimo nędzy i trosk, pomimo niezrozu¬ 
mienia* szyderstwa i żartów, — aby ich 
siew przyniósł bezmierne owoce w nie- 
skończooość'' - 

BADANIA PRAKTYCZNE 

Pierwsze badania praktyczne nad sil¬ 
nikami raMetowyma idą w ki er uniku 
osiągnięcia maksymalnej pewności dzia¬ 
łania. W początkach wieku XX większą 
uwagę zwraca się na napęd prochowy. 
Związane to jest zapewne z tym, że 
GUnlk poruszany przez stały materiał 
pędny Jest łatwiej wykonać, niż na 
płynny materiat pędny. Po drugie no¬ 
tujemy duży postęp w dziedzinie pro- 
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dukcji prochu, oo równia wpływa za¬ 
chęcająco na dalsze badania. Powstaje 
w tym okresie wiele pra c na tema t 
budowy silników i rakiet. Prace swoje 
publikują wybitni tor etycy. 

Do badaczy tych należy prol Robert 
Goddart pracujący w St. Zjednocacmych* 
W roku 19.10 opublikował on pracę za¬ 
tytułowaną „Sposób osiągnięcia naj¬ 
większych wysokości*** Wprawdzie nie 
opisuje on konkretnej konstrukcji, lecz 
na podstawie wyników pomiarów raMet 
prochowych wskazuje sposób, za po¬ 
mocą którego mOśna ossiągnąó dużą 
prędkość końcową. Podobnie jak Gans- 
windt, Goddart proponuje, aby stały ma¬ 
teriał pędny ładowany był w paczki, 
podawane do komory spalarnia. 



Rctikleta zaprojektowana przez G, Edwar¬ 
da Penclra w roku 1932. A — zbiorniki 
paliwa; B — stiniik i urządzenia porno c- 
nieze 

/ 


Prace nad silnikami odrzutowymi przy¬ 
stosowanymi do płynnego materiału pę¬ 
dnego rozpoczął Goddart w roku 1924. 
W lipcu 19GB roku nastąpił start ra¬ 
kiety napędzanej przy pomocy płyn¬ 
nego materiału pędnego. Rakieta po¬ 
siadała 7 m długości. Próba nie po¬ 
wiodła się, gdyż po osiągnięciu 300 m 
wysokości rakieta wybuchła. Od 1934 
do 1043 roku pracuje Goddart, wyko¬ 
nując zlecenia tajne, sBczegóŁną uwagę 
zwraca jednak przy tym na silniki 
odrzutowe. 

W roku 1000 Francuz Morcounet opa¬ 
tentował silnik odrzutowy, zasada pra¬ 
cy silnika Morcounefca była następująca. 
Dmuchawa G dostarczała mieszankę pa¬ 
liwową z powietrzem przez gażnik C 
do turbiny WG, skonstruowanej jako 
rozdzielacz* Turbina posiada kanały prze¬ 
lotowe, a w jej obudowie znajdowały 
się otwory. Każdy otwór połączony był 
a kanałem prowadzącym do komory 
spalania B. Zapłon odbywał się od 
ś w! ecy za p l onowe j. 

Od roku .1919 w Niemczech badania 
techniki rakietowej prowadzi prof. Her¬ 
man Oberth. W roku 1923 publikuje on 
książkę ,.Rakiety dla przestrzeni mię¬ 
dzy pi anctamej '. W pracy tej opisuje 
wyłącznie rakiety przystosowane do 
ciekłego materiału pędnego. Od roku 
1038 został on zaangażowany do pracy 
w? ośrodku badań rakietowych w Peene- 
mliinde. Obecnie Oberth czynny jest w t 
wielu redakcjach, jako redaktor z dzie¬ 
dziny astronautyki i techniki rakie¬ 
towej* 



Samochód rakietowy konstrukcji Walke¬ 
ra oraz jedna z rakiet napędzająca sa¬ 
mochód 


Od roku 1926 zajmuje się techniką 
rakietową dr Eugene Sanger, Badania 
Sangera obejmują przede wszystkim dy¬ 
namikę i kinetykę gazów. Opublikował 
on widie prac z dziedziny napędu ra¬ 
kietowego. Silniki z napędem jądrowym 
oraz najbardziej ekonomiczny silnik od¬ 
ległej pizysstości — silnik fotonowy — 
są właśnie jego pomysłem. 

Bandzo ciekawe badania prowadzi tak¬ 
że lnż. Max Valier. Publikuje on wtele 
wiadomości % dziedziny napędu odrzu¬ 
towego. W odróżnieniu od Innych ba¬ 
daczy, dużą uwagę zwraca na praktycz¬ 
ne badania silników rakietowych. Prace 
te były bardzo kosztowne a Jego środ¬ 
ki finansowe nie pozwalały na porowa - 
dżemie badań zakrojonych na szeroką 
skalę* 

Pieniądze na ten cel zdobywa więc 
przez wygłaszanie odczytów na temat 

Dok one zenie na str. 20 


PRACE MODELARZY NRD 


Coroczne Mistrzostwa Mode¬ 
li Pływających w NBD grupu¬ 
ją znacznie większą ilość mo¬ 
delarzy z całego kraju niż się 
to spotyka w Polsce, U nas na 
jednych zawodach nigdy jesz¬ 
cze nie przekroczono cyfry 100 
startujących zawodników, W 
NRD cyfra startujących prze¬ 
kracza 120 osób. 

Obserwując obsadzenie po¬ 
szczególnych klas należy 
stwierdzić, że najliczniej re¬ 
prezentowana jest klasa mo¬ 
deli redukcyjnych pływają¬ 
cych, z napędem mechanicz¬ 
nym statków i okrętów, a na¬ 
stępnie modeli zdalnie stero¬ 
wanych. 

Z modeli prędkościowych 
najwięcej było ślizgów z sil¬ 
nikami spalinowymi o pojem¬ 
ności do 2,5 cm 3 napędzają¬ 
cymi śmigło powietrzne. Naj¬ 
lepszy wynik w tej klasie 
ustanowiony przez kol. J* 
Hartmuta z Suhl wyniósł 
87,8 km/h. Natomiast na pró¬ 
bie bicia rekordu kol. J, Du¬ 
rand z Suhl uzyskał 100 km/h. 
Możemy wstępnie poinformo¬ 
wać naszych czytelników, że 
klasa ta ma być włączona do 
polskich przepisów klasowych 
już od 1961 r. 



Miłym dla naszego oka był 
fakt, że wiele modeli reduk¬ 
cyjnych startujących w Mi¬ 
strzostwach NRD było wyko¬ 
nanych wg planów z „Mode¬ 
larza”, Największą sensację 
budził dobrze wykonany w 
podziałce 1 :100 model krą¬ 
żownika włoskiego „Vittorio 
Veneto” (długość 2370 mm)* 

Niżej zamieszczamy kilka 
zdjęć ciekawszych modeli bio¬ 
rących udział w tej imprezie 
w celu pokazania dorobku 
modelarzy NRD. 

Przy okazji urządzania za¬ 
wodów modeli pływających 
organizuje się w NRD także 
wystawę modeli redukcyjnych 
niepływających. Dzięki temu 
w imprezie mogą brać 
udział wszyscy modelarze, bez 
względu na rodzaj i charak¬ 
ter swojego odcinka zaintere¬ 
sowań* U nas system ten nie 
przyjął się, a organizowane 
są dla model! niepływających 
specjalne wystawy jak np, 
zeszłoroczna wystawa Mu¬ 
zeum Techniki w Warsza¬ 
wie, Sposób ten bardzo przy¬ 
padł do gustu organizatorom 
i modelarzom w NRD. Zapo¬ 
wiedzieli, że system ten będą 
itarali się wprowadzić także 
u siebie poczynając od 1961 r. 
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OD „WAKEFIELD CUP" 
DO MISTRZOSTW ŚWIATA 


W roku puchar Wakefieida zdo- 

był A. Elłila — Finlandia, uzyskując 
najlepszy czas lotu — 9 mjn. 9,9 sek. 
Ten sam zawodnik zwyciężył w na¬ 
stępnym 1950 roku, osiągane w trzech 
wyjątkowo regularnych lotach 7324 
sek, Dwukrotne kolejne zwycięstwo 
ElliU miało duły wpływ na koncepcje 
konstrukcyjne wieki modelarzy. Model 
jego posiadał napęd dwugumowy z tyl¬ 
ną przekładnią, Czas pracy śmigła wy¬ 
nosił około 130 sek, a więc prawie 
50% całkowitego czasu przeciętnego lo¬ 
tu. Koncepcja zastosowania przekładni 
zębatej (tzw. przerztitki) nie była no¬ 
wością, jednak sukcesy Elki i przyczy¬ 
niły się do olbrzymiej ponownej po¬ 
pularności napędu, tym bardziej te 
przez następne kilka lat zwycięstwa 
odnosiły właśnie modele z napędem 
dwugumowym, 

W roku 19^1 wprowadzono po raz 
pierwszy ograniczenie pomiaru czasu lo¬ 
tu do 5 minut (max). Puchar Wake- 
flelda zdobył Szwed Sunę Stark, 
który uzyskał w trzech lotach 
M minut 46,3 sek. Również i w na¬ 
stępnym 1952 roku zwyciężył rodak 
Starka — A. Blomgren wynikiem 13 
min. 3 sek. 



Dwukrotny zwycięzca 
A, Eliiia (Finta radia) 

(1949 i mo) 




W roku 195 3 zwycięzcą został Ame¬ 
rykanin J. Foster, uzyskując razem 
z dwoma innymi zaiwodn ikaml maksy¬ 
malną ilość punktów, tj, 3 loty po 
5 minu topi eTWBzeń&twle zad ecydo- 
wał wynik czwartego lotu dogry wico¬ 
wego (? min, 25 sek.). 

Ciekawe jest zestawienie ciężaru mo¬ 
delu Postem: sam model (bez gumy 
napędowej) ważył 92 G. natomiast gu¬ 
ma napędowa 166 G! Ciężar całkowity 
wynosił 3G0 G. Następne zawody od¬ 
były się w USA. Obowiązywało na 
nich regulaminowe ograniczenie cię¬ 
żaru gumy napędowej" (nasmarowanej) 
do 80 G, a ponadto zniesiono obowią¬ 
zujący dotychczas minimalny przekrój 
kadłuba (65 cm 2 ). Tam zwyciężył po¬ 
raź pierwszy Australijczyk A, King. 
uzyskując w pięciu lotach 900 sek. 
(3 x ISO sek), a więc maksymalną ilość 
punktów. Ze względu na odległy teren 
zawodów (USA), modelarze europejscy 
byli nielicznie reprezentowani. Ogó¬ 
łem startowało tylko 28 zawodników* 
w tym 6 Europejczyków! 

Następne zawody — 1965 r. odbyły 
się w N1F. Zwyciężył na nich G. SS- 
mann (NRF), uzyskując wraz z 6-cIoma 
innymi zawodnikami 900 sek. O zwy- 




J, Fosfor (USA) zdobymca pucharu 
Waftejiełda to roku 1953, 


cię&twie S^manm zdecydował szósty 
lot dogrywkowy* mierzony bez ogra¬ 
niczenia (336 sek), W roku 1956 za¬ 
wody o puchar Wakeflelda odbyły się 
w Szwecji, Zwyciężył Szwed L. Peter¬ 
som uzyskując w bardzo trudnych wa¬ 
runkach atmosferycznych 879 sek. 
W czasie tych za u od ów padał deszcz 
i wiał silny, porywisty wiatr. Wiele 
modeli zginęło, min. Włoch G, Fea 
?traci 1 obydwa modele i nie mógł wy¬ 
konać piątego lotu. Zaprzepaścił on tym 
-^mym poważne szanse zwycięstwa, 
gdyż w czterech wykonanych lotach 
uzyskał 4 x 160 sek. Zgodnie z posta¬ 
nowieniem międzynarodowej komisji 
modelarskiej FAJ, w roku 1667 zawody 
o puchar Wakefielda — mistrzostwa 
Świata rJe odbyły się. Od tego roku 
obowiązywał maksymalny ciężar gumy 
50 gramów, W roku 1953 mistrzostwa 
świata modeli z napędem gumowym 
(Wakefield) przeprowadzono w W. Bry¬ 
tanii. Zwyciężył Australijczyk K, S. B. 
Baker, uzyskując w pięciu lotach 960 
sek. Było lo dobrym wynikiem* zawo¬ 
dy odbywały się bowiem w czasie sil¬ 
nego wiatru. Model zwycięzcy wyróż¬ 
niał się skorupowym kadłubem i jedno- 
łopatkowym śmigłem. Gzajg pracy śmi¬ 
gła był stosunkowo długi, bo wynosił 
66 sek., podczas gdy przeciętny czas 
pracy śmigła innych modeli wahał się 
w granicach 30—45 sek. 


Następne zawody miały miejsce w ro¬ 
ku 1039 , a nie, jak zapowiadano, w roku 
1660, Powstaje więc nie regularność 
w organizowaniu mistrzostw świata, co 
powoduje niejedno kromie trudności w 
przygotowaniu ekip I zawodników. Za¬ 
wody w 1969 r. odbyły sfę we Francji, 
organizowane były jednak przez USA. 
Zwycięzcą został czechosłowacki wy¬ 
czynowiec F. Dvorak, który wraz 
z sześcioma zawodnikami uzyskał 900 
sek. O pierwszeństwie zadecydował* jak 
zwykle w takich, przypadkach, szósty 
lot mierzony bez ograniczenia (265sak.). 
Zwycięstwo Dvoraka było wielką re¬ 
welacją... Należy zaznaczyć* że F. Dvo- 
rak startował modelem konstrukcji R\ 
Ciżką, w którym zmodernizował je¬ 
dynie śmigło. 

Kolejne zawody odbędą się w bieżą¬ 
cym 1961 roku również w NRP, Nasu- 
. wa się więc pytanie, kto tym razem 
zwycięży? Ogólny biktng zwycięstw in¬ 
dywidualnych według przynależności 
państwowej zwycięzców, przedstawia 
się następująco: 

b USA 7 zwycięstw 

2. W, Brytania 6 zwycięstw: 


3. Szw T ecja 

4. Finlandia 

5. Australia 


3. zwycięstwa 
2 >. „ 
n 
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5, Francja,, NRF, Czechosłowacja — po 

jednym zwycięstwie. 

* * * 

Polacy po raz pierwszy 7 wzięli udział 
w zawodach „Wakefield" w [U9G8 roku. 
W naszej ekipie znajdowali się wów¬ 
czas między innymi; K, Błaszczynski. 
B. Dogler, J, Bury i S. Wosik, Zawody 
te odbywały się w Paryżu, gdzie nasz 
owcze-ny emigrant B< Degler został 
dokooptowany do ekipy. Polaka ekipa 
zajęła indywidualnie miejsce w grupie 
środkowej, co jak na pierwszy występ 
było wynikiem dobrym. 

Drugi raz nasza ekipa startowała 
w zawodach tl WakeJEiel<T' równo w 20 lat 
później * a więc dopiero w 19ofi roku. 
W zawodach tych uzyskaliśmy olbrzy¬ 
mi sukces, ponieważ nasz reprezentant 
St, 2ura*i aa jął drugie miejsce, zdo¬ 
bywając tytuł wicemistrza świata. Plan 
oraz opis jego modelu były po tym 
okresie publikowane w wielu modelar¬ 
skich pismach zagranicznych. Trzeci 
kolejny start naszej ekipy miał miejsce 
w roku l£łi5ś. Cieszący się już między¬ 
narodowy popularnością St. Żur ad za¬ 
jął wtedy czwarte miejsce, ze stratą 
4.3 sekund w stosunku do zwycięzcy. 
W szóstym dogrywkowym locie kol. 
Żurad uzyskał czas lotu 230 sek., po¬ 
twierdzając tym samym swą najwyż¬ 
szą klasę w tej kategorii modeli. 

Ogólnie biorąc nasz udział w mi¬ 
strzostwach świata należy oceniać do- 



śteiiUa na rok 105S 


datnio, szczególnie w okresie powojen¬ 

nym, Ze względu jednak na coraz licz¬ 
niejszą czołówkę „Wakefieldzlairzy", 

należy przypuszczać, że nasi wyczy¬ 
nowcy nie wyczerpali wszystkich swych 
możliwości i kto wie być może sięgną 
po największy sukces — tytuł mistrza 
świata, Oby jak najprędzej! 

* # * 

W ostatnich latach zarysowuje się 
pewna rozbieżność poglądów w spra¬ 

wie pucharu Waketiedda 1 mistrzostw 
świata modeli z napędem gumowym. 
Mianowicie chodzi o to, że między¬ 



narodowa komisja modelarska FAI za¬ 
leca nicnazywanie modeli z napędem 
gumowym klasy mistrzowskiej typem 
,,Wakefieki J ‘. Faktem jest jednak że 
zwycięzca mistrzostw świata otrzymu¬ 
je jako nagrodę przechodnią puchar 
Wakefielda, Anglicy dążą do przywró¬ 
cenia tradycyjnym zawodom „Wake- 
field Cup (< rangi zawodów międzyna¬ 
rodowych poza mistrzostwami świata, 
które odbywają się w zasadzie co dru¬ 
gi rek. Zawody „Wakefield Cup’ 1 od¬ 
bywałyby się corocznie. Dotychczas 
jednak nie wprowadzono żadnych za¬ 
sadniczych zmian, jeśli chodzi o orga¬ 
nizacyjne ustawienie tych zawodów. 

WŁADYSŁAW NJEST0J 



Fr, Duo rak fCzechosłotuzeja> — mistrz 
świc,ti rm rok 1959. 



z KRAJU 
i ze 


ŚWIATA. 


fc] Tysiąc modeli w jednej sali, czy 
to w ogóle możliwe? Gdzie to jest? 
Otóż tak, jest i to niedaleko od nas, 
mianowicie w Muzeum Techniki w Pra¬ 
dze, stolicy Czechosłowacji, Wokół ol¬ 
brzymiej sali, środek której zajmują 
oryginalne samoloty i pojazdy kołowe, 
na trzech kondygnacjach znajdują się 
galerie biegnące wzdłuż ścian. Przy 
ścianach umieszczone są gabloty, a w 
nich rzeczywiście tysiąc, a może nawet 
i więcej modeli samolotów, samocho¬ 
dów, okrętów i innych poj azdów koło¬ 
wych, Przedstawiają one cały irys histo¬ 
ryczny wszystkich dziedzin komunikacji 
od czasów naj dawniejszych do chwili 
obecnej. 


Lj Przyjemnie je&t przeglądać czaso¬ 
pisma zagraniczne i znajdować w nich 
artykuły, notatki lub zdjęcia o Polsce 
i Polakach. Tym większą ma się przy¬ 
jemność i satysfakcję, gdy tego rodzaju 
materiały znajdują się W pokrewnych, 
czasopismach, modelarskich. A trzeba 
przyznać, że tych powodów do zado¬ 
wolenia mamy w ostatnich miesiącach 
szczególnie dużo. O naszych modela¬ 
rzach i modelach piszą w superlatywach 
Amerykanie, 'Włosi, Francuzi 1 inni. Dla 
przykładu możemy podać, że np. tJ Le- 
tecky Modelar“ w Nr 3/61 zamieścił 
na stronie tytułowej model w locie 
samolotu CSS-13 kol, Schaba z Mielca, 
wewnątrz numeru natomiast są zdjęcia 
naszych modeli i modelarzy lotniczych, 
modeli samochodowych i okrętowych 
Natomiast angielski ,, Ae.ro-M.od elłer' ł w 
Nr 4/61 zamieszcza recenzję i zdjęcie 
strony tytułowej książki W, Schiera 
,,Miniaturowe lotnitctwo" i przedruk 
Dianu B. Spundy, Widać, że nasi mode¬ 
larze z każdym rokiem są poważniej¬ 
szym partnerem w śwlede modelarskim. 


H Dźwięcznie brzmiąca nazwa włos¬ 
kiego czasopisma modelarskiego pt. 
„Modellistica" pojawia eię W naszej 
rubryce nie po raz pierwszy. Informo- 
waliśmy już Czytelników o tym, że 
w ramach wzajemnej wymiany do¬ 
świadczeń, redakcja tego miesięcznika 
przedrukowała już szereg materiałów 
z naszego ,, Modelarza <Ł , Teraz możemy 
pointoimować k> kolejnym; powodzie 
internacjonalizmu modelarskiego, Miano¬ 
wicie, czasopismo to (włoskie) przedru¬ 
kowało z M Modelarza !+ Nr 6/5B (polskie) 
plan modelu dżonki rybackiej ze Swa¬ 
tów (chińskiej). Oto najlepszy dowód 
braterskiej współpracy. 


EU Udana konstrukcją samolotu F2L 
PUC nawet po latach przynosi sławę 
jej konstruktorom i przyczynia się do 
popularyzacji polskiej myśli technicz¬ 
nej na całym świecie. Nie tak dawno 
p.saliśmy w „Modelarzu** o tym, że 
angielski miesięcznaik „Aero Modciler 1 ' 
Nr 1/60 zamieścił na ertnonie tytułowej 
kolorowy rysunek, przedstawiaj ąey ze¬ 
strzelenie hitlerowski ego samolotu przez 
nasz PZL Filc. Obecnie możemy poin¬ 
formować, że dokładny plan tej maszyny 
został zamieszczony w amerykańskim 
miesięczniku ,,Model Afrpftain Neews łt 
w Nr 3/1061, 


m Eksport amerykańskich samochodów 
do Ameryki. Tak można powiedzieć 
o działalności londyńskiej firmy Lesney 
Product and Company, specjalizującej 
się w produkcji zabawek mechanicz¬ 
nych, Produkuje onia ponad 1.000.000 
sztuk modeli samochodów tygodniowo. 
Przy 17 taśmach montażowych zatrud¬ 
nionych jest aż H300 robotników. 
Pierwsze zdanie tej notatki ma swoje 
potwierdzenie w fakcie, że firma ta 
sprzedała m.in. do USA 6 milionów 
sztuk modeli samochodów marki P ,Ford H *, 
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SZYBOWIEC 




KONSTR. Bror Eimar 


SZWECJA 


Modelem szybowca A-2 „Nimbus* 4 kon¬ 
struktor B. Eimar — Szwecja zwyciężył 
na lfi-tych mistrzostwach państw skan¬ 
dynawskich, uzyskując 5 x aao + 179 sek. 
Tym samym modelem B, Eimar zdobył 
tytuł mistrza Szwecji na rok 1&60, osią¬ 
gając w pięciu lotach 900 sek. Kon¬ 
strukcja modelu jest względnie prosta 

1 łatwa jeśli chodzi o budowę 

Piat dzielony dwudźwigarowy. Krawędź 
natarcia z listewki balsowej 10 x 10 mm, 
dwa dźwigary z listewek sosnowych 
o przekroju 5x3 mm. Krawędź spły¬ 
wu o przekroju 3 x 39 mm. Część płata 
przy kadłubowa pokryta obustronnie de¬ 
seczką halsową grubości 1,5 miru wszel¬ 
kie żebra i trójkątne wzmocnienia wy¬ 
konane są z deseczki balsowej grubości 

2 mm. W części środkowej płata osa¬ 
dzone są dwie rurki o średnicy we¬ 
wnętrznej 3 mm, służące do montowa¬ 
nia połówek piata z kadłubem za po¬ 
mocą dwóch bolców stalowych 0 3 mm. 
Profil piata (podany na rysunku w po¬ 
dziale e 1 : i) jest modyfikacją profilu 
Lindnera zastosowanego przez niego do 
statecznika poziomego. Kąt zaklinowania 


płata -f 1°, środek ciężkości znajduj* 
się w odległości 73 mm, licząc od kra¬ 
wędzi natarcia. 

Statecznik poziomy wykonany jest cal* 
ko wicie z bafley. Krawędź natarcia 
4X4 mm, dwa dźwigary 3x3 mm, kra¬ 
wędź spływu 2 x 10 mm. Zebra z de* 
sęczki grubości 1.5 mm. Kąt zaklinowa- 
ma “3,5°. 

Statecznik pionowy wykonany z desec»* 
ki balsowej i osadzony na stałe w kat* 
dłubie. , 

Kadłub wykonany z czterech deseczek 
balsowych o grubości 3 mm. W przed¬ 
niej jego części klocek balsowy odpo¬ 
wiednio ukształtowany (patrz przekrój 
A-A). Część przednia na długości około 
950 mm posiada wzmocnienie w postaci 
4 podłużnie sosnowych 3x3 mm. 

Kadłub oklejony jest papierem ja¬ 
pońskim i kilkakrotnie ceilonowany- 
Ciężar całkowity modelu — nrdnimuin 
410 G. De terma liza tor typu Goldberga* 
Model w locie ślizgowym krąży w pra¬ 
wo. Średni czas lotu z 50 m holu wy* 
nosi około 170 sek. 

N- 


* 


a 



Opisywanym modelem konstruktor uzy¬ 
skał tytuł mistrza ZSRFt na rok 1960, 
w kategorii modeli silnikowych klasy 
mistrzowskiej. 

Płat wolnonośny, nie dzielony, jedno- 
dźwigarowy, konstrukcji mieszanej. 
Dźwigar pasowy z listewek sosnowych 
o zmiennym przekroju w części środ¬ 
kowej (przy kadłubie) 10 x 2 mm, a na 
końcach 3x2 mm. Między listewki 
dźwigarowe wklejone są wkładki mię¬ 
dzynarodowe grubości ii, 5 mm. %v 1/3 
rozpiętości od środka piata sosnowe, 
natomiast w pozostałej części piata — 
balsowe, tej samej grubości. Krawędź 
natarcia z baflisy o przekroju 10 x I0 mm, 
natomiast krawędź spływu z balsy 
o wymiarach 4,9 x 26 mm, wszystkie 
żebra płata wykonane z deseczki bal¬ 
sowej grubości 2 mm.. Kęsom szerokości 
30 mm wykonany z deseczki balsowej 
grubości 1.5 mm. Profil płata — zasad¬ 
niczy Gó — 439 od załamania wznioso¬ 
wego przechodzący w płasko wypukły 
o grubości 6 proc. Końce płata zwich¬ 
rzone — 3®. Pokrycie płata z papieru 
japońskiego kilkakrotnie cellonowane. 
Ciężar całkowity płata 140 G, 

Statecznik poziomy konstrukcji geode- 
tycznej. Zebra bajowe, z deseczki gru¬ 
bości 1,3 mm. Khaiwędż natarcia ze 
średniodwardej balsy 15 x 9 mm, dźwi¬ 
gar sosnowy z listewki Ą5 x 4 mm. 
Krawędź spływu balsowa o wymiarach 
4 x 20 mm. Pokrycie z papieru japoń¬ 
skiego, trzykrotnie cellonowane, Ciężar 
statecznika poziomego 35 G, 

Zarówno piat jak i statecznik poziomy 
mocowane są do kadłuba przy pomocy 
gumy mod elarskiej * 

Kadłub konstrukcji mieszanej. Podłuż- 
nice sosnowe, zbieżne o wymiarach 
7x7 mm w przedniej części kadhiba 
3x3 mm w tylnej jego części. W częś¬ 
ci przedniej na długość paliwa wręgi 
sklejkowe, w które wpuszczany jest 
3 mm sklejkowy piionfk. Tylna część 
kadłuba posiada rozpór ki balsowe. Cały 
kadłub pokryty jest deseczkami balso¬ 
wymi grubości 1,5 mm. Czołowa wręga 
wykonana ze sklejki grubości 6 mm, Do 
niej zamocowane są 4 bolce stalowe 
z końcówkami nagwintowanymi (M3), 
służące do zamocowania łoża silniko¬ 
wego. Pomiędzy pierwszą a drugą wrę¬ 
gą wmontowany j est aidomik pa liwa 
o pojemności 9 cm*. Piionik obustron¬ 
nie oklejamy deseczką balsową grubości 
8 mm i oprofilowany. 

Do napędu zastosowano silnik firmy 
„Zeiss £t — 2*5 cm*. Jest on zamocowany 
do łoża silnikowego w kształcie teo wy¬ 
nika, wykonanego ze Stopu aluminiowe¬ 
go (B95). W celu dogodniejszej eksploa¬ 


tacji silnik posiada odchylenie 4^. Ogra¬ 
niczanie czasu pracy silnika sterowane 
jest samowyzwaiaczem fotograficznym. 
Konstruktor stosuje trzy wielkości śmi¬ 
gieł, a mianowicie: średnica 24(3 mm 
i rćźzne skoki — 120, 1&5 1 130 mm, do¬ 


bierając dk> lotu śmigło o odpowiednim 
Skoku na podstawie prób oblatywania. 

Przy pracy silnika 14 sekund dobrze 
wyregulowany model uzyskuje w wa¬ 
runkach atermlcznych 4—4,5 minut. 

N, 
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SAMOLOT 
MYŚLIWSKI 
KAWASAKI 
KI 61—1A 






W 1937 r. zakłady lotnicze japoń¬ 
skiego koncernu zbrojeniowego Ka¬ 
wasaki Kokuki Kogyo K t uzyskały 
na podstawie licencji prawo budo¬ 
wania niemieckiego silnika lotni¬ 
czego Daimler Benz DB-601A, 
o mocy 110 KM i rozpoczęły jego 
seryjną produkcję, nadając mu naz¬ 
wę Kawasaki T-2. 

Korzystając z tego silnika, 
w 1941 roku zakłady Kawasaki 
wypuściły prototyp samolotu my¬ 
śli wskiego K i - 6 0, P rzepro wad zo ne 
próby i badania w locie wykazały 
jego doskonałe własności lotno-tak- 
tyczne, w związku z czym podjęto 
budowę próbnej serii oznaczonej 
jako Ki-61. W czerwcu 1942 r. ce¬ 
lem zakwalifikowania Ki-61 do 
uzbrojenia przeprowadzano w Ja¬ 
ponii loty kontrolno-porównawcze 
tego samolotu z myśliwcem nie¬ 
mieckim Me-109E i zdobytym na 
Filipinach amerykańskim F-40E 
„Curtiss”, Japoński Ki-61 okazał 
się lepszy od swoich partnerów, 
co zadecydowało o podjęciu seryj¬ 
nej jego budowy dla potrzeb lotni¬ 
ctwa lądowego, 

Wielkoseryjne egzemplarze we¬ 
szły do służby liniowej jako Kawa¬ 
saki typ 3, myśliwiec — model X 
KL-61-1 „Hien”. Samoloty te brały 
udział w walkach ponad całym ak¬ 
wenem Pacyfiku na wszystkich nie¬ 
mal frontach: a więc w Indochi- 
nach, Chinach, Wyspach Admiral¬ 
skich, Borneo i Mandżurii, Do koń¬ 
ca wojny wyprodukowano na pod¬ 
stawie Ki-61 2654 maszyny różnych 
wersji, a między innymi: Ki 61-1 A, 
Ki 61-2A, Ki 61-1C, Ki 61-1X1 oraz 
Ki 100-1A i Ki 100-11, do których 
zastosowano silniki gwiazdowe* 


W końcowej fazie wojny samo bój- 
cze jednostki Ta i a ta ri używały sa¬ 
molotów Ki-61 w walkach przeciw 
amerykańskim bombowcom B-29 
w charakterze taranów powietrz¬ 
nych. 

Ki 61-1A był jednosilnikowym, 
jednomiejscowym, całkowicie meta¬ 
lowym, wolno nośnym, dolnopłatem 
odznaczającym się klasyczną syl¬ 
wetką. 


okuć. Stery — poziome i kierunko¬ 
wy kryte blachą. 

Skrzydło, o trapezowym obrysie 
z zaokrąglonymi końcami, dzielone 
stanowiło dwudźw Lgaro wą kon¬ 
strukcję krytą blachą. Lotki kryte 
blachą. Klapy dwustopniowe typu 
„krokodyl”. 

Podwozie samolotu „Hien” było 
wolno nośne, jedno gole nio we, o a- 
morty zac j i olej o wo-po w i etrzne j. 


Kadłub, budowy skorupowej, 
kryty blachą duralową, posiadał 
wtopioną w obrys zakrytą plexi 
kabinę pilota z ograniczoną widocz¬ 
nością do tyłu* W dolnej części ka¬ 
dłuba pod kabiną pilota zabudowa¬ 
na była starannie oprofilowana 
chłodnica cieczy i oleju. Tylną 
część zakończenia kadłuba stanowił 
wbudowany na stałe statecznik pio¬ 
nowy. 

Usterzenie poziome dzielone moco¬ 
wano do kadłuba przy pomocy 


Goleń starannie oprofilowana 
owiewką. Chowanie w kierunku do 
k ad luba, Kól ko ogo nowe w ciągane. 

Napęd samolotu stanowi! rządo¬ 
wy dwunastocyl ind rowy, chłodzony 
cieczą silnik Kawasaki Ha 40 typ 2 
(Ha 60) 22, o mocy 1175 KM i trój- 
ramienne, przestaw lal ne metalowe 
śmigło. 

Uzbrojenie składało się z dwóch 
karabinów maszynowych kalibru 
12,7 mm, zamocowanych w przed¬ 
niej części kadłuba, dwóch działek 
Mauser MG 151 kaliber 20 mm 
umieszczonych w skrzydłach oraz 
2 bomb po 250 kG każda. 

DANE TECHNICZNE: 


Rozpiętość — 11,90 m 

Długość — 8,76 m 

Wysokość — 3,61 m 

Ciężar w locie — 3168kG 

Prędkość maksymalna na 5180 m 
— 573 km/h 
Czas wznoszenia na 5000 m — 7 min 
Pułap praktyczny — 10000 m 

Zasięg — 2890 km 

Malowanie podano w planie 

RYSZARD KACZKOWSKI 
Warszawa 
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poznań MIGAWKI Z MIĘDZYWOJEWÓDZKICH 
2223 ,v - 61 '• ZAWODÓW MODELI SAMOCHODÓW 


Do udziału w zawodach zgłoszono 55 
modeli, z tego 32 w klasie 2,5 cm 3 . Osta¬ 
tecznie jednak na starcie stanęły 22 mo¬ 
dele a biegi zaliczyło 5 zawodników. 
Fakt ten wydaje się dość znamienny, 
świadczy bowiem o nie przygotowaniu 
się ekip. Najdziwniejszą jest jednak 
*duimiewająca niechęć do treningów 
u większości przybyłych do Poznania. 
A rezultat — zupełna bezradność w mo¬ 
mencie startu modelu i żenujące zabiegi 
przy rozruchu, jedynie ekipa Katowic, 
która nie ma najlepszych warunków do 
treningu i (występowała tylko w trzy- 
osobowym składzie pokazała ,,lwi pa - 
zur ,h . Każdy start katowickich modeli 
dostarczał emocj i. 



Model Andrzeja Rachwala z silnikiem 
Własnej konstrukcji (po ), 2.5 cm* samo¬ 
zapłon). Prędkość modelu BO,9 km/k 


Oficjalnie najszybszym był model kol. 
Rudolfa Eocksteina % Katowic. Uzyskał 
on 129*496 km/h w pierwszym biegu. 
W drugim natomiast po pięciu okrąże¬ 
niach pęki zaczep linki przy stupie, 
a model z wielką siłą uderzył w bandę 
ulegając oczywiście uszkodzeniu. Na 
podstawie orientacyjnych czasów można 
przypuszczać, że model ten Już w tej 
chwili (i) stać na szybkość 140—150 km/h, 
A oto jego dane. Silnik przekonstruo¬ 
wany .*VaItvan ,ł 5 cm 1 . Rozstaw osi 255. 
Rozstaw kół 125/120. Ciężar 1400 G prze¬ 
łożenie 1:1,8. Średnica kół napędowych 
88 mm. Średnica kół przednich 78 mm. 
^ * * * 

Najpopularniejszym silnikiem w naj- 
Ikaniej obsadzonej klasie 2,5 cm* były 

węgierskie ,.Aiagi” sprowadzone ostat¬ 
nio przez ZG UP2., Niestety żaden z mo¬ 
deli z tym silnikiem nie wystartował, 
atąd trudno coś powiedzieć o jego moż¬ 
liwościach. Widzieliśmy również ,,Alaga” 
5 cm* w modelu kol. Burego, ale i w 
tym przypadku mimo stosunkowo nie¬ 
zawodnej pracy Silnika me dopisała 
technika startu, a model nie wykonał 

ani razu więcej niż trzy okrążenia, 

* * * 

Jeżeli chodzi o technikę startu, to 
królują w zasadzie w tej chwili dwie 
metody. Pierwsza z nich ^katowicka"* 
czyli start modeli przy pomocy popy- 



Rudolf Rockstein przygotowuje model 
swojej ,,piątki" do startu 


chacza, druga „poznańska" polegająca 
na rozruchu od wirującego koła roweru, 
a na stępnie zaś wypuszczeń tu modelu 
z ręki (przy pracującym silniku), 

O ile do pierwszej z nich nikt nie 
miał zastrzeżeń, w tym również i pub¬ 
liczność o tyle celowość sterowania dru¬ 
giej poważnie podważają wyniki zawo¬ 
dów w kl. 2/j cm*. Przy spodziewanym 
zastosowaniu tego systemu startu w kla¬ 
sie tej nie wystartowało 10 modeli. Spra¬ 
wa -warta jest chyba rozważenia. 


Po raz pierwszy w Poznaniu zjostał 
zapoczątkowany bardzo dobry zwyczaj 
analizy techn iczn o -spor to wej za wod ó w 
podczas oficjalnego Ich zakończenia. 
W niedzielę wieczorem po zawodach 
prof. Jan Czarnecki omówił typowe 
błędy, zarówno w konstrukcji modeli, 
jak i technice startu, szczególnie spało¬ 
by doprowadzenia paliwa, twardość za* 
wleszeń itp, 

WYNIKI ZAWODÓW; 

Klasa 2,5 cm* 

I miejsce kol, Rachwał 90,0 km/h 

11 rr »! Bocian 81,3 km/h 


HE *, Przybysz 73,1 km/h 

IV ,* ,* Glesman 63,1 km/h 

Klasa 5 cm* 


I miejsce kol, Rockstein 129.496 km/h 
Pozostali zawodnicy nie zaliczyli żad¬ 
nego startu. 



Miody zawodnik Zbigniew Bocian z Poz¬ 
nania chociaż po raz pierwszy $(artouHit 
w zawodach a jut osiągnął dobry tuyuifc* 
zajmując drugie miejsce 


TABELA PRĘDKOŚCI 

Zgodnie z naszą zapowiedzią z Nr, 4/31, podajemy poniżej drugą część tabeli 
ala modeli prędkość iowych. zamieszczone są w niej wyniki odi 23,9 sek,/500, tj. 
75,314 km/h* do 8 sek/500* tj. 225,009 km/h. Druga część jest przeznaczona 
głównie dla modelarzy samochodowych i lotniczych, gdyż prędkości ich modeli 
mieszczą się w tych właśnie granicach 

Nie spodziewamy się, aby nasi modelarze masowo przekraczali swoimi mo- 
delamd prędkość 225 km/h i dlatego do tego ograniczamy naszą tabelę. Jeżeli 
jednak otrzymamy wiadomość, że jest to potrzebne, postaramy się tabelę tę 
przedłużyć, choćby nawet do 400 km/h. 

Od siebie życzymy, aby każdy korzystający z tej tabeli, zaglądał tylko do 
końcowych rubryk. 

Pomyślnych startów! 


sek/500 m « km/li 

sek/j-OOm ■* km/h 

*ek/50Gm — km/h 

$ek/50Om — km/h 

23,9 - 75,314 

23.5 - 75,630 

23,7 - 75,949 

23.6 - 76,271 

23,5 » 76,595 

23,4 - 76,923 

23,3 « 77,253 

23,2 - 77,586 

23,1 - 77,922 

23,0 - 78,260 

19,9 m 90,452 

19,8 - 90,909 

19*7 » 91*370 

19,6 - 91,836 

19*5 « 92*397 

19,4 «• 92,783 

19*3 - 93*264 

19,2 - 93,750 

19*1 - 94*240 

19,0 - 94,736 

15*9 - 113,207 

15,8 - 113,924 

15,7 114,649 

15,6 - 115*384 

15,5 - 116,129 

15,4 ** 116.883 

15*3 - U 7,647 

15*2 - 118,423 

15*1 ^ 119,205 

15*0 - 120.000 

J 1,9 - 151,260 

11*8 - 152*542 

J 1,7 - 153*846 

11,6 - 155,172 

1 J*5 - 156*521 

II,4 - 157*894 

11,3 = 159*292 

11*2 = 160,714 

11,1 = 162,162 

11,0 -= 163*636 

22,9 - 78,602 

22,8 - 78,947 

22,7 -= 79,295 

22,6 - 79*646 

22,5 - 80,000 

22,4 - 80*357 

223 « 80.7 J 7 

22.2 - 81,081 

22,1 - 81,447 

22,0 - 81,818 

18*9 - 95,238 

18*8 95*744 

18,7 « 96,256 

18*6 - 96*774 

18*5 ~ 97,297 

18*4 - 97*826 

18,3 p- 98,360 

18*2 - 98*901 

18,1 » 99,447 

18,0 - 100,000 

14,9 - 120,805 

14,8 ™ 121*621 

H*7 ^ 122*448 

11,6 « 123,287 

14,5 *= 124*137 

14,4 = 125*000 

14,3 - 125,875 

14,2 126,760 

14, i - 127*659 

14,0 = 128*571 

10,9 - 165*117 

10,8 - 166,666 

10,7 - 168*224 

10,6 » 169,811 

10,5 =» 171*428 

10,4 * 173,076 

10,3 = 174*757 

10,2 - 176*470 

10,1 - 178,217 

10,0 = 180,000 

21,9 _ 82,191 

21*8 - 82,568 

21,7 ~ 82,949 

21,6 - 83,333 

21,5 - 83,720 

21,4 - 84,112 

21*3 - 84,507 

21.1 - 84,905 

21.2 - 85,308 

21,0 - 85,714 

17,9 - 100*558 

17,8 - 101,123 

17,7 - 101,694 

17,6 ~ 102,272 

17,5 - 102,857 

17,4 103,448 

17,3 — 104,046 

17*2 - 104,651 

17,1 •* 105,263 

17,0 - 105,882 

13,9 =. 129*496 

13*8 - 130,434 

13,7 - 131,386 

13*6 m 132*352 

13*5 - 133,333 

13,4 ~ 134*328 

13*3 - 135,318 

13*2 - 136,363 

13*1 - 137,404 : 

13*0 - 138,461 

9,9 = 181*818 

9,8 - 183*673 

9*7 = 185*567 

9*6 - 187,500 

9,5 ^ 189,473 

9*4 « 191,489 

9*3 - 193,548 

9*2 - 195,652 

9*1 - 197,802 

9*0 - 200,000 

2^,9 ** 86,124 

20,8 ~ 86,538 

20,7 - 86,957 

20,6 - 87,378 

20,5 - 87,804 

20,4 » 88,235 

20,3 - 88,669 

20,2 « 89,108 

20,1 - 89,552 

20,0 - 90,000 

16,9 - J 06*508 

16*8 » 107,142 

16*7 » 107,784 

16,6 - 108,433 

16,5 - 109,090 

16,4 ** 109,756 

16*3 - 110,429 

16*2 « 111,111 

16,1 - 111,801 

16,0 ^ 112,500 

12*9 - 139.534 

12.3 =* 140,625 

J2,7 - 143*732 

12,6 ^ 142,857 

12*5 = 144,000 

12.4 - 145,163 

12*3 - 146,341 

12,2 - 147.540 

J2.1 » 148.760 

12,0 - 150*000 

8,9 = 202*247 

8,8 = 204*545 

8,7 ■*= 206*896 

8,6 = 209*302 

8,5 - 211,764 

8,4 = 214*285 

8,3 - 216*867 

8,2 = 219,512 

8,1 = 222*222 

8,0 ---- 225,000 


12 






























ŁÓDŹ PILOTOWA 



„Arnieria 1 ' jest łodzią pilotową ma¬ 
łego zasięgu, Jednocześnie służy ona 
jako jednostka ratownicy. Piloci por- 
tu Ła Fallice postanowili wybudować 
nową łódź i zwrócili i się z tym do 
stoczni La Rochelle — FoMce, Nowa 
łódź pilotowa portu La Pollice* „Ar- 
meria-’' wyszła ze stoczni jako łódź no¬ 
woczesna. o eleganckiej Unii staran¬ 
nie opracowana aerodynamicznie o du¬ 


żej dzielności morskiej* pozwalaj ącej 
jednocześnie spełniać rolę jednostki ra¬ 
towniczej. Posiada ona kompletne zao¬ 
patrzenie nawigacyjne, radar, radio oraz 
komfortowo wyposażone pomieszczenia 
pilotów. Obsługa składa się z trzecb 
osób, dowódca jednostki, mechanik oraz 
pilot. Każdy z nich posiada osobną 
kabinę. W nadbudówce znajduje się ma¬ 
ła kuchnia oraz messa. Poza tym za- 


Tadeusz Radd 
Gdańsk 


OBLICZENIE OPTYMALNYCH WYMIARÓW MODELU ŻAGLOWEGO KLASY „A" 

Formuła budowlana modelu żaglowego klasy „A*' ma postać: 


L + /* 4 /i 

R =- 1 — + 


12 Vd 


< 39,37 cali = 1 m 


Z formuły tej nie można jednak obliczyć żadnego wymiaru modelu, dlatego 
też należy ją przekształcić następująco: 

3 yb(L + /n+ L./r 
12 yr> 

12 VD R = 3 VD• L + 3*/D■/S + L /S 

i 2 s /sr - 3 s /dł=/ r ( 3 ys + l) 

z— sVd(4R-L) 

V8 = 3Vd + l 

Ponieważ projektując model, staramy się tak obliczyć wymiary, by ,,R fI było 
jak największe, przyjmujemy R - 39,37 cali 

sV 5 (» 7 ^- Ł ) 

ł 5 _ 3 V D + L 

Zakładając ,*D" P jako stalą, np. 10* 14* 16 kG, zmieniamy „L <ł * przyjmując 

kolejno l, 1 , 20 , 1*40 m. Dla wartości tych otrzymujemy odpowiednie \ jak to 
ujęto na wykresie 1\ 

**D“ uzależnione jest od *,L U i nie może być większe niz: 


np. ndech L = 25 cali 


Yd<0,2L + 1 


yb < 0,2-35 4- 1 < 3cali 
D < 512 cali 3 < 8,39 kG 
Równocześnie nie może być mniejsze* niż 

VD > 0,2 L +0,4 
np: dla L = 3 5 cali 
V D > 0,2-35 + 0,4 > 7,4 cala 
D > 405,2 cali 8 > 6,72 kG 

Po obliczaniu poszczególnych wartości Dmak. i Dmin. dilą odpowiednich^ «!/% 
otrzymujamy krzywą ,*a" 1 krzywą r ,b ł , jednak jak najbliżej krzywe] ,,a . 



Posługiwanie się 
wykresem 

Przyjmujemy długość 
modelu *,L di np* 1200 mm. 
z punktu przecięcia się 
prostej prostopadłej ,*l łl 
wystawionej na długości 
linii wodnej — 1 200 mm z 
krzywą *,a lł odczytujemy 
powierzchGJjpę = 1 340 

cm 1 . Pozostaje jeszcze 
obliczenie wyporności: 
Punkt przecięcia się krzy¬ 
wej *,a:' z linią „l 1 * leży 
pomiędzy dwiema wypór- 
nościami 13 kG- 1 20 kG, 
należy więc jeszcze obli¬ 
czyć poprawkę I>i, Robimy 
to* mierząc wielkość ,*C Ł- 
i wyliczając poprawkę wy- 
pomości ze wzoru: 

2* c 2 -9,5 

D ł =-=--= l*35kG 

d 14 

Wyporność wynosi D = 1S -f 
-h Di « ia Hr U33 =1 19,39 kg. 

Pozostałe wymiary, jak 
zanurzenie* wolna burta 
i inne trzeba obliczyć we¬ 
dług przepisów klasowych 
opublikowanych w „Mede- 
larzu' 1 nr 1> 2/1960 * 

Po obliczeniu wszystkich 
wymiarów, ruależy spraw¬ 
dzić wartość regatową **R łi - 


insiatowaine są wszelkie urządzenia sa¬ 
nitarne, W.C.* umywalnia i prysznice. 
Pomieszczenie sterówki zawiera wszyst¬ 
kie potrzebne aparaty pokładowe i na¬ 
wigacyjne* jak również tablice ele¬ 
ktryczne* stół nawigacyjny i dwa ma¬ 
łe fotele. Napęd stanowią dwa silniki 
,,Baudoum ł * każdy o mocy 150 KM 
sprzężone przez reduktor z walem 
śruby. Silniki te służą jednocześni* 
do oświetlenia ealej Łodzi i centralnego 
ogrzewania. Urządzenie kotwiczne lo¬ 
dzi stanowi mała elektryczna winda 
kotwiczna oraz 2 kotwice patentowe 
(jedna zapasowa). Po obu stronach burt 
znajdują się gumowe odbojnice chro¬ 
niące kadłub łodzi przy dobijaniu do 
nadbrzeża i statków. 

Ban e t cclinic zne: 

Miejsce i rok budowy 1)930 stocznia La 

Rochelle — Pallice. 

Długość 10*5 m 

szerokość 4*5 m 

zanurzenie 1,6 m 

moc maszyn 2 x ISO KM 

szybkość 13 węzłów 

załoga 3 osoby 

Opis budowy modelu 

Model łodzi pilotowej ** Arm elia' 1 do¬ 
skonale nadaje się do budowy jako 
jednostka z napędem zdacie sterowa¬ 
nym Plany opracowane są w podziałce 
L : 23, z tym że dodatkowo przekroje 
kadłuba opracowano w podziałce 
t : Id. Przy budowle modelu pływają¬ 
cego z napędem najlepiej obrać po- 
działkę l : 19 gdyż wtedy długość mo¬ 
delu wyniesie 130 cm i pojemność ka¬ 
dłuba pozwoli na zainstalowanie po¬ 
trzebnych urządzeń napędowych oraz 
aparatury do zdalnego sterowania. Ka¬ 
dłub modelu najlepiej wykonać znanym 
sposobem wręgowym na helingu* 
Dziohnicę i rufę do wręgi 2 1 15 na¬ 
leży wykonać z pełnego klocka drze¬ 
wa. Szkielet modelu kryć listwami 
3 s 15 mm* Nadbupcie dokleić do ka¬ 
dłuba po wycięciu go na pożądpny 
kształt ze sklejką 1,5 mm. Pokład wy¬ 
ciąć ze sklejki 2 mm. Nadbudówkę naj¬ 
lepiej złożyć konstrukcyjnie ze sklejki 
1,5 mm oraz z kawałków drzewa li¬ 
powego. Sterówkę należy wyprofilować 
na drewnianym kopycie ze sklejki 3 mm 
wycinając uprzednio okna, W otwory 
okienne należy wpasować szybki % 
plon. Tak samo należy postąpić przy 
wykonywaniu ilu minatoró w. przy mo¬ 
delu budowanym w podziałce 1 : lfi 
pożądane jest zainstalowanie wewnę¬ 
trznego ośw i e tlenia nadbudówki i ste¬ 
rówki oraz wykonanie wewnętrznego 
wyposażenia kabiny sterowniczej * W mo¬ 
delu o podziałce mniejszej nie jest 
to konieczne, Maszt profilujemy 
z pełnego kawałka drewna. Po* 
most pod antenę radarową wykonuje¬ 
my ze sklejki. Antenę radarową, re- 
lingi stale, poręcze oraz drabinki na¬ 
leży wykonać z odpowiedniej grubości 
drutu. Wentylatory, nawiewniki, becz¬ 
kę oraz luki świetlne 1 wały robimy 
z drewna \ sklejki. Lsń ~uch kotwicz¬ 
ny i łańcuchy przytrzymujące odbojni¬ 
ce wykonujemy z drutu nawijając go 
ną odpowiednie kopyto. rozcinając 
i łącząc poszczególne ogniwa łańcucha. 
Prąca ta jest bardzo żmudna i wymaga 
dokładności ale końcowy efekt jest 
zad owa 1 aj ący, Odko jnl ce wykonuj emy 
% okrągłych kawałków drewna okleja¬ 
jąc je pąsami czarnej gumy. Ster na¬ 
leży wykonać z blachy, śrubę napę¬ 
dową odlać w formie gipsowej z mo¬ 
siądzu i oprofilować pilnikiem. 

Malowanie modelu 

Kadłub poniżej linii wodnej — czerwo¬ 
ny, Kadłub powyżej linii wodnej* od¬ 
bojnice* kotwica, łańcuchy* antena ra¬ 
darową, pachoły, półkiuzy, napis na 
nadbudówce — czarne* Pokład kadłu¬ 
ba* winda kotwiczna* wały na pokła¬ 
dzie i nadbudówce — jasnoszare. Le¬ 
we światło burtowe — czerwone. Śru¬ 
ba — złota. Prawe światło burtowe — 
zielone* Pozostałe części —■ białe. 

JERZY SIWIEC 
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PLANY W PODZIAŁCE 1 : 20 SĄ DO NABYCIA W REDAKCJI W CENIE 10 ZŁ 








































































































































































































KADŁUBY MODELI OKRETOW Z BLACHY 


OD REDAKCJI 

W ramach wymiany doświadczeń 
modelarskich publikujemy niżej ar¬ 
tykuł naszego stałego korespondenta 
J. Pierestiuka z Kijowa. Autor oma¬ 
wia ciekawy tematy mianowicie t jak 
modelarze radzieccy budują kadłuby 
modeli pływających z blachy. 

Modelarze radzieccy budują róż¬ 
ne modele, stosując szeroko blachę. 
Materia! ten cieszy się szczególnym 
powodzeniem, jeśli chodzi o wy¬ 
konywanie modeli okrętów. Nad¬ 
budówki i kadłuby modeli z bla¬ 
chy zaczynają budować przeważnie 
modelarze w wieku 11—12 lat przy 
modelach wystawowych (długości 
35—10 cm). Bardziej doświadczeni 
starają się, aby w miarę możliwo¬ 
ści jak najwięcej części wykonać 



z blachy, mimo że ostatnio zaczy¬ 
nają się przyjmować tworzywa 
sztuczne. Szerokie zastosowanie 
blachy tłumaczy się jej znanymi 
własnościami, jak; łatwość obróbki, 
łatwość łączenia, dobre własności 
konstrukcyjne, czystość powierzchni 
zapewni aiąea este tyczny wygląd 
zewnętrzny po pomalowaniu. 


W modelu okrętu zasadniczą ro¬ 
lę odgrywa kadłub, od jego wyko¬ 
nania zależy bowiem głównie pły- 



Ru$. 2 


walność modelu. Szybkie wykona¬ 
nie dokładnego, lekkiego i mocnego 
kadłuba a następnie nadbudówek 
pozwala na zaoszczędzenie czasu, 
który można wykorzystać na wy¬ 
próbowanie i regulację modelu na 
wodzie. 


Istnieją dwa sposoby budowania 
kadłubów blaszanych, stosowane 
przez naszych modelarzy. 

Pierwszy — to wykonanie kadłu¬ 
ba na kopycie, drugi — wykonanie 
kadłuba na stole montażowym przy 
pomocy kila i kompletu wręg. Zacz¬ 
nijmy od sposobu pierwszego. 



Rys. 3 


A więc na podstawie rysunku teo¬ 
retycznego wykonuje się najpierw 
z drewna kopyto. Następnie przyci¬ 
na się paski blachy szerokości 15— 
20 mm (grubości 0,5 mm) i długości 
wystarczającej na segment wręgi 
lub na całą wręgę, Z kolei wyko¬ 
nujemy w imadle z przygotowa¬ 
nych pasków kształtownik teowy 
lub kątownik (rys, I). Najlepiej 
mieć w tym celu dwie długie, rów¬ 
ne pryzmy stalowe, w których mo¬ 
żna wykonywać od razu kształtow¬ 
nik na całej długości. Teownik 
można zrobić również przy pomocy 
specjalnego przyrządu do walcowa¬ 
nia (rys. 2). Do małych kadłubów 
używany jest również kątownik 



Rys. 4 


o półkach 5x5 mm wykonanych 
w imadle lub przy pomocy przy¬ 
rządu. 

Po przygotowaniu odpowiedniej 
ilości kształtowników, robimy w ko¬ 
pycie nacięcia w miejscach, gdzie 
powinny być wręgi i kil. (rys. 3). 
Kil wykonujemy zwykle z takiego 
samego kształtownika z blachy — 
1 mm lub z miękkiej stali 1 — 
1,5 mm. Aby kształtownik lepiej 
wyginał się na krótkich odcinkach, 
wycinamy na jego pólkach ząbki 
(rys. 4). Następnie lutujemy kil do 
wręg (rys. 5) i zaczynamy układać 
pokrycie pasami o szerokości rów¬ 
nającej się odstępom między wrę¬ 
gami (w poprzek kadłuba). Seg¬ 
menty o złożone] krzywiźnie wy- 


klepuje się bezpośrednio na kopy¬ 
cie. Blachy pokrycia przymocowuje 
się niekiedy gwoździami. Po zluto¬ 
waniu całego kadłuba zdejmuje się 
go z kopyta i zalutowuje się osła¬ 
bione miejsca — otwory, wstawia 
się wodoszczelne przegrody, myje 
się w ciepłej wodzie z mydłem 
(w celu usunięcia kwasu), wycie¬ 
ra, suszy, ustawia się wzdłużnik 
pokładowy z blachy dachowej 
i maluje się od wewnątrz. Z zew¬ 
nątrz oczyszcza się miejsca luto¬ 
wane, przygotowując kadłub do 
szpachlowania. 

Sposób ten umożliwia otrzymanie 
dokładnie wykonanego kadłuba. 
Wadą jego natomiast jest duża pra¬ 
cochłonność. 



Rys. 5a 


Kadłuby małych modeli wysta¬ 
wowych robione są na kopycie bez 
szkieletu. Kawałki blachy często 
dowolnego kształtu przymocowuje 
się do kopyta gwoździami o długo¬ 
ści 10—15 mm i lutuje się (rys* 6). 
Następnie kadłub zdejmuje się 
i wlutowuje w jego wnętrze 
dwie — trzy wręgi z drutu, 
a w większe kadłuby 5 — 7 wręg 
oraz kil z drutu o średnicy 2,5 — 
3 mm. 

Kadłuby większych modeli (do 
1500 mm) budowane są w identycz¬ 
ny sposób. Pokrycie przymocowuje 
się do kopyta gwoździami. Poszcze¬ 
gólne kawałki blachy, z których 
składa się pokrycie, łączone są mię- 
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dzy sobą przy pomocy nakładek, 
Do każdego kawałka blachy przy- 
lufowuje się naokoło paski blachy 
szerokości 5—3 mm, Do nakładki 
przykłada się następny kawałek 
pokrycia, przylutowuje się itd. 
i patrz rys, 7), Szczególnie wygodny 



jest ten sposób przy wykonywaniu 
pokrycia dziobu i przy bardziej 
złożonych kształtach, pozwala bo¬ 
wiem uniknąć wyklepywania. Jed¬ 
nak jakość powierzchni jest w tym 
wypadku gorsza niż przy montażu 
na szkielecie. Sposób taki wpraw- 

KADttJB DŁUGOŚCI 35-75CM 



dzie nie wymaga wielu wręg dla 
kadłuba, jednak używa się przy 
nim dużo cyny, Wzdłużnik pokłado¬ 
wy wykonuje się w ten sam sposób 
jak poprzednio. Półkę usztywniają¬ 
cą wzdłużnieę umieszcza się w spo- 


ciekawe konstrukcje 

ŚLIZGI KLASA 1 A 

W tym roku wezmą udział w zawodach wojewódzkich modele ślizgów 
z siłniczkami spalinowymi, tłokowymi, których pędnikiem będzie śmigło 
powietrzne. Najlepsze z nich będą startować w Mistrzostwach Polski 
Modeli Pływających w Gdańsku, W tej klasie jednak, która nie jest uw¬ 
zględniona w przepisach międzynarodowych, mogą startować tylko junio¬ 
rzy, tj. modelarze do 18 lat. 

Nie jest to rzecz nowa dla naszych modelarzy. Starty z tego rodzaju 
ślizgami odbywały się w latach 1955—1958* Rozgrywano wtedy wyścigi po 
linii prostej, co powodowało liczne zniszczenia modeli i silniczków, gdyż 
zbaczały one z kursu i wpadały na różne przeszkody. Obecnie będą one 
startowały na uwięzi, podobnie jak modele ślizgów ze śrubami pracują¬ 
cymi w wodzie. 

Nie mamy na razie naszych wzorów tego typu modeli, aby je opubli¬ 
kować. Będzie to zapewne możliwe dopiero po Mistrzostwach Polski, 
Korzystamy więc z doświadczeń modelarzy węgierskich i w ramach prze¬ 
glądu ciekawych konstrukcji, zamieszczamy ich prace. 

Pierwszy ze ślizgów wykonany przez Markotai Tivadora osiągnął z sil- 
niczkiem „Schlosser” 2,5 cm 3 , 83,3 km/h. Natomiast drugi, konstruktorem 
którego jest Andras Odrobina, szczyci się wynikiem 91,8 km/h. Nie są 
to jednak ich górne granice i wykonawcy spodziewają się znacznie lep¬ 
szych wyników, po dłuższym treningu. 




sób pokazany na rys. 7, W pierw¬ 
szym przypadku zwiększa się 
.sztywność połączenia, w drugim — 
osiąga się większą wytrzymałość 
lutowania. 

c. d. n. 
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INŻ, JAN CZARNECKA 


BUDUJEMY 


► MODELE ŚLIZGÓW 


Z kolei omówimy kształty obudowy 
zbiornika paliwowego oraz j akość 
wgłębienia dla silnika, które mają du¬ 
ży wpływ na wielkość oporów powie¬ 
trza. Najczęściej przyjęty układ moco¬ 
wania w kadłubie zbiornika i silnika 
jest taki, że zbiornik zakładamy przed 
(dlniMem* [Zbiornik paliwowy mocu¬ 
jemy jak najbliżej silnika, by zasto¬ 
sować jak najkrótsze przewody paliwo¬ 
we* Ponieważ zbiornik jest wąski i wy* 
soki, wystaje on ponad powierzchnię 
pokładu* Należy więc go obudować. 
Kształt obudowy zbiornika może być 
wykonany, jako wystająca skrzynka, 
o bokach prostych i ostrych krawę¬ 
dziach, Ze względu na to, że tego ro¬ 
dzaju nadbudowa tworzy duży opór 
podczas ruchu ślizgu, zaleca się obu¬ 
dowę o kształcie opływowym — rysu¬ 
nek UL* 

Tuż za zbiornikiem paliwowym mo¬ 
cujemy silnik w specjalnym wgłębie¬ 
niu kadłuba; Ważne jest, żeby ścianka 
zamykająca od tylu nie była wbudo¬ 
wana prostopadle do osi kadłuba (du¬ 
że zawirowanie powietrza)* lecz odchy¬ 
lona do tylu o kąt wynoszący około 
30 stopni — rys. ad. 

Najlepiej jednak wgłębienie to po¬ 
kryć odpowiednio ukształtowaną po¬ 
krywą u r ten sposób, by ponad nią 
wystawała tylko u żebrowana część cy¬ 
lindra* Pokrywa taka nie tylko po- 
2 jwoii na zimniej szenie oporów powietrza, 
ale umożliwi nadanie kadłubowi ładne* 
ga aerodynamicznego kształtu* Tego ro¬ 
dzaju pokrywę mocujemy w następu¬ 
jący sposób; przednia jej część ma 
wystające kołki wchodzące w otwory 
przednie ścianki wgłębienia, z tyłu zaś 
używamy zasuwki zrobionej z drutu 
(szprycha od roweru) rys. 13. Pokry¬ 
wę robimy z miękkiego drzewa, np r to¬ 
poli lub jeszcze lepiej balsy. Przy wy¬ 
konywaniu pokrywy nie należy zapo¬ 
minać o otworach doprowadzających 
powietrze do otworu gaźnaka. 

U ślizgów, o budowie zwartej, dosto¬ 
sowanych do silników 5 cm 5 i 10 cm 5 
pojemności skokowej, dla skrócenia 
kadłuba i polepszenia kształtu Ślizgu 
(zmniejszenie oporów ruchu) pływaki 
wysuwamy nieco do przodu — poza 
kadłub, rys, 14, Dla silnika o pojem¬ 
ności skokowej 10 cm 5 zdobył sobie 
popularność ślizg posiadający kształt 
podany na rysunku 15, Jest to typowy 
kształt ślizgu żrównowazon ego* 

Wszystkie omówione poprzednio uwagi, 
dotyczące kształtu kadłuba i pływaków, 
stosują się także do ślizgów o budowie 
ni ©zwartej, Na rysunku 16 pokazano nie¬ 
które kształty tego rodzaju ślńzgów — 
różniące się między sobą sposobem 
mocowania pływaków przy pomocy róż¬ 
nego rodzaju wsporników* Wsporniki te 
robimy z drzewa, duralowych płyt. 
Względnie duralowych cienkościennych 
rurek. Nie radziłbym jednak dawać ru¬ 
rek, gdyż wtedy mamy duże opoiy 
powietrza (chyba, że damy im opły¬ 
wową obudowę). Podobnie nie radził¬ 
bym używać cienkiej sklejki, gdyż wów¬ 
czas możemy otrzymać duże ugięcia 
powodujące odchylanie pływaków przy 
ugięciu od ustalonego położenia (roz¬ 
pracować prawidłowe mocowanie nie 


wpływające na położenie pływaków przy 
ugięciu wspornika), w budowie nie- 
zwartej, musimy odpowiednio wydłużyć 
wąskie kadłuby by zapewnić prawidło¬ 
wą pływalność ślizgu w czasie bezru¬ 
chu. Budowa kadłubów' zbyt wąskich 
i przesadnie długich najczęściej nie 
prowadzi do celu, gdyż maja one nieco 
większe opory ruchu. 

OPORY POWIETRZA 

Z kolei parę słów o oporach powie¬ 
trza* 

Z oporami powietrza należy już liczyć 
się, gdy ślizg osiąga szybkość powyżej 
około €0 km/h. Prócz prawidłowego wy¬ 
ważenia ślizgu, kształt jego powinien 
więc być tak dobrany, by podczas ruchu 
miał jak najmniejsze opory powietrza. 
Opory powietrza możemy przedstawić 
wzorem 

P = k ♦ F ■ V 2 kG 


do 6,28 kG* Ten wzrost oporów powie¬ 
trza zmusza nas do nadawania takiego 
kształtu kadłubowi, by opory te były jak 
najmniejsze. Kształt wpływa bowiem, 
właśnie na wielkość ,,k 4 \ By zmniej¬ 
szyć ^k 1 '. zaokrąglamy krawędzie kadłu¬ 
ba i pływaków, zamykamy wgłębienie 
na silnik pokrywą, nadajemy 'kadłubo¬ 
wi kształt opływowy itp. 

Drugim czynnikiem, który musimy 
zmniejszyć, jest wielkość powierzchni 
*,F ił ślizgu (kreskowana) rysunek 17* 
Wielkość powierzchni czołowej ,,F ++ po¬ 
winna być jak najmniejsza, a więc 
trzeba dążyć do tego, by nie dawać 
kadłubów zbyt obszernych (niezbyt sze¬ 
rokich i wysokich). Zasadniczo powin¬ 
ni byśmy starać się osiągnąć przekrój 
kadłuba, który okryłby .sam silnik. Na 
przeszkodzie ternu stoi jednak pływal¬ 
ność ślizgu podczas jego postoju na 
w T odzie, no i jego praca w czasie ruchu. 
Należy więc szukać tak zwanego zło¬ 
tego środka, znaczy jak najmniejszego 




gdzie k — jest współczynnikiem kształ¬ 
tu ślizgu 

F — tak zwana powierzchnia czołowa 
Ślizgu w m* 

V — szybkość poruszania się ślizgu 
w m/sek* 

Jak widzimy, wielkość oporu powietrza 
rośnie wraz z kwadratem szybkości. 
A więc jeżeli, przy szybkości 

sek) opór pow. 
będzie 1,37 kG 


będzie 2,65 kG 
m/sek) opór pow. 

będzie 3,56 kG 
m/sek) opór pow. 

będzie 4,8 kG 
m/sok) opór pow. 

będzie 6,28 kG 
m/sek) opór pow. 

będzie 7,95- kG 
m/sek) opór pow* 
będzie 9v8 kG 
Widzimy, że opór powietrza rośnie 
szybko. Jeżeli np, przy 40 km/h opór 
ten wynosi lvS7 kG* to przy szybkości 
EG km/h zamiast wzrosnąć podwójnie 
tj. do wartości 3,14 kG wzrasta on aż 
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km/h 

(27,80 



przekroju, który zabezpieczy mm jednak 
zarówno pływalność* jaik i prawidłowy 
ruch. Patrz rys. Ifi Ł 

Prawidłowe określenie wielkości „k" 
możemy otrzymać w tunelu aerodyna¬ 
micznym. 

A teraz pokrótce o pływalności. 

Opisując Mistrzostwa Polski — między 
Innymi zawody ślizgów, w czasopiśmie 
*.Morze" autor przedstawił moment za¬ 
trzymania się ślizgu i następnie jego 
,,zniknięcie łi z powierzchni wody* Wy¬ 
padek taki mógł zdarzyć się tylko wte¬ 
dy, gdy wykonawca ślizgu nie pomyślał 
o jego możliwości utrzymania się na 
wodzie* Omówmy kratko “ co zrobić, 
żeby to nie nastąpiło. 

Wiemy, że ciężar wody wypartej przez 
ślizg (gdy pływa w bezruchu) Tówny 
jest ciężarowi ślizgu. Jeżeli więc zrobi¬ 
my ślizg dla silnika o pojemności sko¬ 
kowej £,5 cm s * którego całkowity ciężar 
(ślizg gotowy do startu) wynosi 700 G, 
to po opuszczeniu na wodę (stan. spo¬ 
czynku) powinien on wyprzeć wodę 
o pojemności 700 m s , przy czym zanu¬ 
rzony powinien być najwyżej do poło¬ 
wy wysokości kadłuba. Din zabezpie¬ 
czenia go przed całkowitym zanurze¬ 
niem — zniknięciem z powierzchni wody, 
w razie dostania się jej do wgłębienia 
na silnik, wgłębienie to powinno być 
zamknięte ściankami od przodu i od 
tyłu. 

Jako przykład, weźmy ślizg, którego 
wymiary wynoszą: całkowita długość 
Ł — 70 cm; długość kadłuba L# = (30 cm; 
długość pływaka Lp — 24 cm; całkowita 
szerokość śliżgu B = 22 cm; największa 
szerokość kadłuba Bk 3 cm i szero¬ 
kość pływaka Bp - 4 cm. Reszta wy¬ 
miarów- na rysunku 19* Ślizg gotowy 
do startu waży 700 G. 

Wziąłem ślizg o kształcie tak zwanym 
niezwartym, mającym przeważnie wąski - 
kadłub. Jakie będzie zanurzenie ślizgi* 
po opuszczeniu go na wodę? 
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Zastosujemy tu przybliżoną metodę 
określenia wielkości wyporu, która 
wprawdzie nie pozwoli na znalezienie 
środka ciężkości wyporu, jednak dla 
naszych celów najzupełniej wystarcza. 
Otóż zamieniamy kształt kadłuba i pły¬ 
waków na bryły o podstawie prosto¬ 
kątów. Przyjmiemy więc, że kadłub 
ślizgu będzie miał długość 52 em t a sze¬ 
rokość 7 cm. Będzie to taik zwany ka¬ 
dłub zastępczy. Powierzchnia podstawy 
naszego kadłuba zastępczego wyniesie: 
□2 x 7 = 364 cm 2 . Podstawę pływaka 
przyjmiemy ic x 4 - 64 cm E , Ponieważ 
mamy dwa pływaki to podstawa dla 
nich wyniesie 128 cm J . Powierzchnia więc 


i doprowadzeniu grubości ścianek do 
3 mm, obie połówek! sklejamy. Sposób 
ten daje lekki kadłub 1 pozwala na na¬ 
dawanie im opływowych kształtów. Przed 
sklejeniem połówek w dolnej z nich 
trzeba wmontować napęd modelu. 
Pływaki najlepiej robić z balsy, wzmac¬ 
niając dolną powierzchnię unoszącą 
sklejką o grubości 6,6 do 0,8 mm. Przy 
wykonywaniu pływaków z drążonych 
połówek topolowych należy nie zapo¬ 
minać o pozostawieniu małego okrą¬ 
głego otworu, łączącego wnętrze pły¬ 
waka z powietrzem otaczającym. Otwór 
ten zatykamy korkiem tylko podczas 
puszczania ślizgów, zapobiega on roz¬ 


G — 330 do 1100. 

dla siln. 10 cm 1 poj. skok. — I* — od 70 
(65) do 75 om, B — od 23 do 24 cm, 

oraz G — 1500 do 2000, 

Szerokość tylnej krawędzi unoszącej 
pływaków przyjmujemy: 
dla siln. 2,5 cm 1 poj. skok, — b — 

4 3 do 4 cm 

dla silu. 5 cm 3 poj. skok, — h ■— 

4 do 4,5 cm i 
dla .silu. <10 cm 3 poj. skok. — b — 

4,5 do 5 cm 

Wy miary ślizgów o budowie niezwa r* 
tej różnią się nieco od podanych wyżej. 
Ponieważ ciężar ślizgów obowiązuje tak 
sam jak poprzednio, a kadłuby robimj 




zastępczego dna ślizgu wyniesie 364 + 
4- 1SS — 492 cm 3 Jeżeli ciężar ślizgu jest 
700 G, to głębokość zanurzenia kadłuba 
będzie 700 : 4S3 = około 1,5 cm. Tu za¬ 
nurzenie będzie mniejsze, gdyż nie 
uwzględniliśmy części zanurzonych pły¬ 
waków {wystają poniżej dna kadłuba). 
Mogliśmy więc kadłub, ze względu na 
zmniejszenie oporów powietrza, nieco 
zwęzić. Jeszcze raz zaznaczam, że me¬ 
toda ta daje przybliżoną wielkość wy¬ 
poru. Obliczenie dokładne jest bardziej 
skomplikowane I rUe mogę go podać, 
ze względu na ograniczoną wielkość ar¬ 
tykułu. 

BUDOWA KADŁUBA 

Oba typy ślizgów, a więc zwarte i nie 
zwarte możemy budować podobnym: me¬ 
todami. Najczęściej stosujemy tak zwa¬ 
ną normalną metodę przyjętą w mode¬ 
larstwie. Wycinamy więc żebra, listew¬ 
ki wzdłużne (wzdłużniki) oraz beleczki 
dziobową i rufową. Następnie szkielet 
kadłuba montujemy na helingu. Zaleca 
się najpierw wyciąć dno, do niego za¬ 
mocować beleczki — dziobową 1 rufową, 
dno umieścić na helingu i dalej moco¬ 
wać na dnie żebra i wzdłużniki. Po 
zdjęciu z helingu szkieletu kadłuba, 
przymocowuj emy boki. Pokład kadłuba 
możemy zrobić albo ze sklejki, albo 
lepiej — bo pozwała na na damę dowol¬ 
nego kształtu (pokład już odpowiednio 
ukształtowany) — z balsy. Pokład należy 
mocować do kadłuba ostatni. 

Dla ślizgów o kształtach opływowych 
najlepiej stosować metodę budowy z 
bloku. Dzielimy wówczas kadłub pła¬ 
szczyzną przechodzącą przez krawędź 
dziobu równoległą do poziomu wody 
i — kadłub robimy z dwóch części 
dolnej (poniżej płaszczyzny) i górnej. 
Po nadaniu im potrzebnego kształtu 


klejeniu się pływaków, (Pozwala na 
przeschnięcie wnętrza). 

Orientacyjne wymiary ślizgów o bu¬ 
dowie zwartej dla różnych klas możemy 
przyjąć jak niżej: 

dla silników 2,5 cm 3 poj. skok, — całko¬ 
wita długość ślizgu U robimy w graini- 
cach od 45 do 55 cm, całkowita szero¬ 
kość B — od K? do 19 cmi, ciężar ślizgu 
G — 600 do 700. 

dla siln. 5 cm 1 poj. skok, — B od 50 
do 65 cm, B — od iis do 22 cm, oraz 


wyższe niż przy budowie zwartej, są 
więc one nieco dłuższe, by zachować 
pływalność ślizgów. Poniżej podaję 
orientacyjne wymiary ślizgów dla bu¬ 
dowy niezwarte j; 

dla siln, 2,5 cm 1 poj. skok, — L od 60 
do 75 cm, B — od 20 do 22 cm, 
dla siln. 5 cm 1 poj. skok. —* L, — od 

70 do 80 om, B —■ od 21 do 23 cm. 

dla siln, 10 cm 3 poj. skok, — B — od 

75 do 35 (90) cm, B — Od 24 do 25 cm 5 . 
Szerokość pływaków, jak poprzednio. 
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P rzed omówieniem modelu właś¬ 
ciwego motocykla pragnę pokrót¬ 
ce zapoznać Czytelników z mo¬ 
delarstwem motocyklowym. Specjalność 
ta należy w zasadne do zakresu mode¬ 
larstwa samochodowego, ze względu na 
ogólne podobieństwo 1 niektóre wspólne 
cechy konstrukcyjne. Na razie jednak 
W budownictwie modeli motocykli nie 
ma tylu typów — klas, jak w modelar¬ 
stwie samochodowym, z powodu ogra¬ 
niczonych możliwości sterowania, trud¬ 
ności w utrzymywaniu równowagi, sto¬ 
sowania różnego rodzaju napędów i in. 
W związku z tym, modele motocykli 
budowane są najczęściej jako reduk¬ 
cyjne — wystawowe. 

W pierwszym cyklu artykułów omó¬ 
wimy właśnie takie modele, w dalszych 
natomiast zajmiemy się modelami mo¬ 
tocykli z napędem i sterowanych. 

Ogólnie modelarstwo motocyklowe o- 
bejmuje budowę wsizelMego rodzaju 
modeli motocykli z przy czepka mi i bez, 
mopedów, skuterów i innych tego typu 
pojazdów. Motocykl wystawowy, którego 
plan podajemy, wyprodukowany został 
przez słynną fabrykę motocykli, a ostat¬ 
nio również i samochodów NSU. 


MODEL REDUKCYJNY 

MOTOCYKLA NSU 

„LATAJĄCY 

LE2AK“ 


„Latający leżak'* skonstruowano w ce¬ 
lach doświadczalnych dla zbadania spły¬ 
wu oporu powietrza na własności eks¬ 
ploatacyjne motocykli. W wyniku do¬ 
świadczeń stwierdzono, że zużycie paliwa 
w tym motocyklu zaopatrzonym w taki 
sam silnik jaki posiadają seryjne moto¬ 
cykle klasy 12S om 1 tej wytwórni jest 
prawie o połowę niższe, niż w normal¬ 
nych maszynach tej Masy, 

Konstrukcja „Latającego Leżaka* 1 , a 
zwłaszcza jego podwozie i nadwozie 
oparte zostały na motocyklu inż. Bauma, 
na którym swego czasu pobito szereg 
rekordów szybkości. Pozycja kierowcy 
jest półleżąca, a kierowanie odbywia się 
przy pomocy wolantu typu lotniczego. 

Wykonanie tego modelu Jest bardzo 
proste. Nadwozie robimy z dwóch kloc¬ 
ków miękkiego drewna, do których po 
sklej eniu mocuj emy koła. kab inę kie¬ 
rowcy, wytłoczone s plexi tylnej części, 
i wreszcie cienką rurkę, stanowiącą 
imitację zakończenia rury wydechowej. 
Sposób składania pokazano na rysunku. 
Złożony model malujemy na kolor sre¬ 
brny liub biały. Znaki firmowe — nie¬ 
bieskie. Gotowy model mocuj emv od 
spodu przy pomocy cienkich gwoździ¬ 
ków do odpowiedniej podstawki. 

ZENON DUTKIEWICZ 
Poznań 


MODELE HO WAGONÓW OSOBOWYCH 


inż. L. Wiśniewski 


Są to nowoczesne, znormalizowalie 4- 
os. i owe wagony osobowe pierwszej i dru¬ 
giej klasy wprowadzane ostatnio stop¬ 
niowo prze® PKP do składów daleko¬ 
bieżnych pociągów osobowych i po¬ 
śpiesznych, Kolejne litery symboli ich 
serii oznaczają: a — wagon jest pierw¬ 
szej, względnie B — drugiej klasy i h — 
wyposażony jest w ,,harmonie tł zabez¬ 
pieczające mostki służące do przecho¬ 
dzenia z wagonu do wagonu; x — po¬ 
siada 4 osie, oraz z — wnętrze pudła 
wagonu podzielone jest na pojedyncze 
przedziały i posiada biegnący wzdłuż 
nich korytarz. 

Podwozie tego wagonu stanowią a dwu¬ 
osiowe wózki przymocowane do pudła 
za pomocą specjalnych wkrętów tak, że 
przy przechodzeniu przez krzywizny to¬ 
ru mogą one swobodnie obracać się. 
Dzięki temu urządzeniu długi wagon 
może z łatwością przejeżdżać po lukach. 
Resorowanie wagonu jest podwójne, naj¬ 
pierw bowiem zestawy kołowe odeprę- 
żynowane są od wózków, następnie zaś 
same wózki od spoczywającego na nich 
pudła. 

Szkielet pudla wykonany jest z pro¬ 
filowych beleczek stalowych i pokryty 
taką samą blachą. Całość konstrukcji 
spawana. Drzwi i ramy okienne również 
metalowe, Z drewna wykonane są je¬ 
dynie urządzenia wewnętrzne, jak: po¬ 
dłoga, wykładziny ścian, ławki itp. Te 
ostatnie zarówno w wagonach pierw¬ 
szej, jak i drugiej klasy, są miękkie. 
Różnica pomiędzy klasami polega tylko 
na tym, że przedziały wagonów drugiej 
klasy mają S miejsc siedzących, nato¬ 
miast pierwszej Masy — przy tej samej 
powierzchni — tylko 6 miejsc, co za¬ 


pewnia pasażerom większą wygodę w 
czasie długiej podróży. 

Instalacja ogrzewająca wagonu skła¬ 
da się z poszczególnych grzejników 
parowych umieszczonych pod ławkami 
i połączonych z sobą rurami. Każdy 
przedział posiada swój oddzielny wy¬ 
wietrznik, z a i nstalowam y na dachu wa¬ 
gonu. Zarówno ogrzewanie jak i wen¬ 
tylację można regulować dowodnie w 
każdym przedziale. 

Elektryczna instalacja oświetleniowa 
wagonu składa się z prądnicy i baterii 
akumulatorów, umieszczonych pod wa¬ 
gonem, a także stacyjki rozdzielczej 
znajduj ącej się w specjalnej skrytce 
w jednym z przedziałów wagonu. Sta¬ 
cyjka ta wyposażona jest w przyrządy 
pomiarowe prądu, bezpieczniki i wy¬ 
łączniki główne. Prądnica, zawieszona 
sprężynowe na jednym z wózków i na¬ 
pędzana pasem przez koło osadzone na 
jednej z osi wózka, ładuje podczas ru¬ 
chu wagonu akumulatory. Prąd płynie 
z akumulatorów do stacyjki a z niej, 
po ukrytych w suficie wagonu prze¬ 
wodach, do żarówek oświetlających 
przedziały, korzytarż i lampy ostrze¬ 
gawcze wagonu. Za instalowane w każ¬ 
dym przedziale wyłączniki dają moż¬ 
ność dowolnego zapałania lub gaszenia 
światu w poszczególnych przedziałach. 
Wagon posiada ponadto na przeciwle¬ 
głych krańcach pudła 2 wygodne prze¬ 
działy toale to we. 

Modele powyższych wagonów wyko¬ 
nujemy w zupełnie identyczny sposób 
jak model opisanego w Nr 9 „Modę 
larze/' z roku ubiegłego wagonu oso¬ 
bowego serit Bhikt, stosując do ich 
budowy takie same materiały i te same 
części gotowe. 


WYKAZ CZĘŚCI DO BUDOWY MODELU HÓ 
4-osiowego wagonu osobowego serii Ahxz i serii Bhxz 


Nr 

części 

Nazwa części 

Mość 

sztuk 

Materiał Uwagi 

Wymiary materiału 

I 

2 

3 

4 

5 

i 

Wózek kompletny. 

2 

Nabyte gotowe, wy¬ 



ze sprzęgiem auto¬ 


twórca: Spółdzielnia 



matycznym (2) 1 śru- 


Metalowców „Odbu¬ 



bą (3) 


dowa", Orzysz, Ry¬ 





nek 7 pow. Pisz 


4 

Zestaw kołowy 

4 



5 

Zderzak 

4 



6 

Podłoga 

1 

Blacha stal. miękka, 

Grubość 0,3—0,5 mm 




względnie sklejka 

„ a—3 mm 

7 

Czo.ownica {całość z 

2 

Blacha stal. miękka, 

„ 0,3—0.5 mm 


podłogą) 


wzgl Ł listwa drew¬ 

6x2 do 4 mm 




niana 


a 

Stopnie 

4 

Blacha stal. miękka, 

Grubość 0,2—0,4 mm 




wzgh sztywna tek¬ 

0,5 mm 

9 

Ściana boczna 

2 

tura 

Blacha 0,^-0,4 nim 


* 


ti ti 

teki. O mm 

10 

Drzwi 

4 



11 

Uchwyt 

4 

Spinacze biurowe 

0 ca 0,5 mm 




małe z drutu 


12 

Dach 

1 

Blacha stal. miękka, 

Grubość 0,2—0,4 mm 




wzgl. sztywna tek¬ 

tt li mm 




tura 


13 

Wywietrznik 

10 

Drut miękki wzgl. 

0 2—3 mm 

14 

Ściana czołowa 

2 

drewno 

Blacha stal. miękka, 

Grubość 0,2—0,4 mm 




wzgl. sztywna tek¬ 

*, 1 nim 

15 

Połówka drzwi czo¬ 

4 

tura 



łowych 


it *t 

3f Jl 

16 

Czołowa część dachu 

2 

Blacha stal. miękka, 

„ 0i 2—0,4 mm 




wzgl, sMejka 

„ 3—(? mm 

17 

Lampa ostrzegawcza 

4 

Drut miękki i czer¬ 





wony celofan 

0 0,5 mm 

18 

Poprzeczka pudła 

1 

Blacha stal. miękka, 

Grubość 0.3—0,5 mm 




wzgl. listwa drew¬ 

od 4X4 do 6 x6 mm 




niana 


19 

Obsada dachu 

2 

Blacha stal. miękka 

Grubość 0,3—0,5 mm 

20 

Szyby okienne 


Celofan gruby bez¬ 





barwny, wzgl. zuży¬ 





ty film fotograficzny 
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NISZA BIBLIOTECZKA 


„MAŁY PODRĘCZNIK MŁODEGO 
MODELARZA * 

Jest to książka, która ma wypel 
roić pewrLą lukę w dotychczas wyda¬ 
nych publikacjach modelarskich. 
Czym kierow&Ł się autor pisząc 
książkę, niech posłuży krótki 
urywek przedmowy, „Przystępu¬ 
jąc do napisania książki o ,,mL- 
nŁatoowym lotnictwie" zastana¬ 
wiałem się, jaką drogą trafiają 
młodzi ludzie do modelarstwa, Nie 
wszędzie bowiem istnieją mode¬ 
larnie, nie wszędzie dociera pro¬ 
paganda Aeroklubu i wiele jest 
takiej młodzieży , która ni e po¬ 
traf 1 znaleźć drogi do tęgo, a czę¬ 
sto nie może {z powodu wieku), 
albo nie chce poddać się istnie¬ 
jącemu tam ,/bądż oo bądź" rygo¬ 
rowi szkolenia modelarskiego. *— 
Jesteśmy przecież narodem indy¬ 
widualistów... 

Tym właśnie, co lubią chadzać 
swoimi drogami, a nie bardzo 
dobrze wiedzą, którą ścieżynę 
wybrać w gęstej puszczy zainte¬ 
resowań, chciałbym przyjść z po¬ 
mocą w miarą mych sil i możli¬ 
wości". 

Ukazanie się tej książki nie¬ 
wątpliwie pomoże tym wszystkim 
modelarzom, którzy niejednokrot¬ 
nie szukali różnych publikacji, 
dotyczących budowy modeli silni¬ 
kowych, Jest to podręcznik napi¬ 
sany językiem, który będzie zro¬ 
zumiany przez początkującego 
modelarza a wiadomości w 
nim są tak wyczerpujące, że sta¬ 
nowi pozycję dotychczas nie spo¬ 
tykaną w publikacjach modelar¬ 
skich, Złożyła się na to duża 
wiedza praktyczna i teoretyczna 
autora, który sam od 13 lat jest 
czynnym modelarzem. budując 
szereg dobrych egzemplarzy mo¬ 
deli. 

Co tam znajdziemy? 

Najważn iejsze rozważań ia to 
poznanie samolotu, z czego się 
składa, dlaczego lata. Przygotowa¬ 
nie do budowy modelu, z czego 
ma być budowany model i tech¬ 
nologia wykonania. Obszerny 
dział zapoznający z różnymi sil- 
nikami modelarskimi paliwem i 
Śmiglem do modeli. W dziale tym 
Czytelnicy zapoznają się jakie 
stosować mieszanki paliwowe do 
różnych kategorii modeli, jak do¬ 
cierać nowy silnik. 

Dalsze działy obejmują kon¬ 
kretne wskazówki, jak wykonać 
opisany model prostej silników- 
kl* W skrócie objaśnienia o me¬ 
teorologii modelarskiej, oraz roz¬ 
dział poświęcony modelarstwu i 
sportowi modelarskiemu. 

„Miniaturowe lotnictwo" — Wie¬ 
sław Sohier. Wyd. Komunikacyj¬ 
no — Warszawa iflfil. Nakład 5*000 
cgz. Format BS* Objętość 144 str* 
— Cena 13 zł. 



Soiitolarfg mliiiofief wojiiiy 


RADZIECKI 
SAMOLOT MYŚLIWSKI 

W 1938 roku Siemion A* Ławocz- 
kin wspólnie z inż* inż* Gorbuno- 
wym i Gładkowem konstruują sa¬ 
molot, który nazwany został 
„ŁAGG-r* (skrót literowy od naz¬ 
wisk trzech konstruktorów). 

Próby prototypowe trwają aż do 
1939 roku. Napad hitlerowców na 
ZSRR zastaje konstruktorów nad 
następną wersją tego samolotu, 
który nosi nazwę „ŁAGG-3”* Sa¬ 
moloty te w 1941 roku biorą udział 
w walkach pod Moskwą. Następne 
wersje samolotów to słynne „ŁA”, 
konstruowanie przez Ławoczkina, 
gdyż pozostali dwaj współ konstruk¬ 
torzy przeniesieni zostali do innych 
prac* 

„ŁAGG-3" był wolnonośnym dol- 
nopłatem konstrukcji całkowicie 
drewnianej, jednosilnikowy o cho¬ 
wanym podwoziu, 

Kadłub stanowi konstrukcję sko¬ 
rupową kryty sklejką brzoznwą o 
grubości 1,5—2 mm nasyconą żywicą. 

Kabina profilowana, kopułka z 
plexi z przednią 9 mm szybą pan¬ 
cerną* 


„ŁAGG-3“ 

Skrzydło o dwóch drewnianych 
dźwigarach oklejane sklejką. Lotki 
kryte płótnem. 

Silnik M-105 konstrukcji Kii mo¬ 
wa, 12-cylindrowy o układzie V. 

Uzbrojenie działko kalibru 20 mm 
strzelające przez piastę śmigła oraz 
dwa karabiny maszynowe kalibru 
12,7 mm. Synchronizowane pneu¬ 
matycznie* 

Śmigło metalowe ze zmiennym 
skokiem. Regulacja skoków hydra¬ 
uliczna* 

Dane techniczne: 

Rozpiętość 9,8 m 

Długość 8,87 m 

Powierzchnia nośna 17,5 m 2 
Ciężar własny 2620 kG 

Ciężar w locie 3190 kG 

Prędkość maksymalna 585 km/h 
Czas wznoszenia 3000 m na 5 min* 
Pułap 9O0O m 

Zasięg 800 km 

Hi M* 
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WYNIKI KONTROLI 

Dwie kontrole prze prowadzone w Sek¬ 
cji M odel a rstwa Z W ŁPZ Olsztyn w 
maju 1960 i luty 1961 r. wykazały ana¬ 
logiczny- stan martwoty. Wnioski z 
pierwszej kontroli miały na celu pobu¬ 
dzenie Inicjatywy pracownika Sekcji ob, 
Mościckiego do ożywienia modelarstwa 
w dogodnej dla jego rozwoju atmosfe¬ 
rze ogólnokra jowej dyskusji na temat 
p ol i ten nn izacj i. Druga kontrola miała 
być sprawdzianem wyników tej inicja¬ 
tywy, a równocześnie przebiegu szkole¬ 
nia <w modelarniach województwa olsz¬ 
tyńskiego. 

Niestety stan z maja 1960 r. niewiele 
zmienił się w lutym 1901 r. Na posie¬ 
dzeniu Prezydium ZW podstawowymi, 
sloganami były słowa „plan” 1 „maso¬ 
wość”. Oczywiście i jedno, i drugie ma 
zasadnicze znaczenie. Ale. niestety, tych 
„ale” nazbierało się mnóstwo... Po 
pierwsze nie może być mowy o jakiejś 
politechnizacji, skoro prowadzi się szko¬ 
lenie podstawowe bądź na kursach nie 
zarejestrowanych jako modelarnie np. 
w Szkole Ogólnokształcącej w Iławie, 
bądź też organizuje się i rejestruje 
modelarnie z myślą o wykonaniu planu 
szkolenia w danym okresie, a potem 
likwiduj e się je. Jako przykłady mogą 
posłużyć: Ga wrzyj alka. Szkoła Podstawo¬ 
wa po w. Szczytno, modelarnia okrętowa 
w Węgorzewie ul. Nadbrzeżna 1, modelar¬ 
nia w Olsztynie ul. Limanowskiego przy 
Szkole Podstawowej, Modelarnia w Olsz¬ 
tynie ul. Jagiellończyka przy Szkole 
Podstawowej, modelarnia w Szczytnie 
ul. Kossak-Szczuckiej 5. modelarnia w 
Giżycku ul. Jeziorna 3 i wreszcie mo¬ 
delamia w Szczytnie przy ul. 3 Maja. 

Czy przeprowadzenie szkolenia w kla¬ 
sie szkolnej, a więc wykonanie kilku 
wycinanek na podstawie planu „Małego 
Modelarza” można uważać za politechni¬ 
zację? Nastawianie się iia szkolenie ma¬ 
sowe z myślą, że pozom szkolenia 
i wyniki przyjdą same za 2—3 Jata jest 
to chyba błędne. Istnieją również oba¬ 
wy, czy to masowe szkol Linie rzeczywiś¬ 
cie odbywa stę w takich ilościach, jak 
opiewają sprawozdania i oficjalne mel¬ 
dunki o rozpoczęciu i zakończeniu szko¬ 
lenia, Po prostu dlatego, że dość pobieżna 
kontrola wykazała, że np. w modelarni 
przy PDK w Szczytnie w karcie reje¬ 
stracyjnej, jako planowaną i wciągniętą 
do sprawozdania liczbę szkolonych po¬ 
dano 6t) modelarzy klasy III okrę to wo¬ 
koło wych. Tymczasem szkoli 22, a frek¬ 
wencja na zajęciach w dniu kontroli 
w r ynosila Ul. 

Nie wiele na temat pracy mod elarai 
terenowych może powiedzieć kierownik 
sekcji ZW ob. Mościcki, który od 1,1.61. 
do 16.II.6l r. ani razu nie wyjechał na 
kontrolę modelami terenowych. 

Wojewódzka Rada Modelarstwa prak¬ 
tycznie nie istnieje. Przed trzema mie¬ 
siącami jeden z zakładów pracy zapro¬ 
ponował udzielenie pomocy w postaci 
odpadów sklejki w ilościach niemalże 


techniki rakietowej i astronauty ki. W no¬ 
ku 19*29 Yałier wraz z Gpelem i San- 
darem zbudowali samochód o napędzie 

odrzutowym. Napędzany on był przez 

dwanaście silników rakietowych pracu¬ 
jących « sak, i osiągnął prędkość około 
100 km/godz. W kilka miesięcy po pier¬ 
wszej próbie odbyła się druga. Pojazd, 
napędzany przez 24 siinilki rakietowe, 
osiągnął bardzo wysoką prędkość 250 
km/godz. Samochód posiadał z boku 
niewielkie powierzchnie ustawione w ten 
sposób, że przód pojazdiu był dociskany 
do jezdni, 

W dniu 15 kwietnia lód roku inż. 
Telling von Osnabruck przeprowadził 


nieograniczonych. Jednakże nie ma ni¬ 
kogo, kto mógłby te odpady odebrać, 
A może wygodniej jest pojechać do 
Warszawy po drogą wprawdzie, ale za 
to jakościowo dobrą sklejkę, W tej sy¬ 
tuacji trudno jest oezywjśeie mówić o 
jakichkolwiek dochodach własnych — 
nie ma kogoś kto by się tym zajął. Po¬ 
zostaje więc tylko dotacja ZG LP£. Stąd 
biadolenie o niedostatecznym dotowaniu 
o ^specyfice terenu”, braku tradycji 
modelarskich i in. 

Żadna z letniej ących modelarni nie 
może pochwalić się jakimś dorobkiem, 
zorganizowaniem imprezy lub wystawą. 
O warunkach (Wodnych województwa 
wie każdy. Są one wprost idealne, ale 
na Jeziorach Warmińsko-Mazurskich bar¬ 
dzo rzadko pojawiają się modele, a jeśli 
Już pływają, to nie są one niestety olsz¬ 
tyńskich modelarzy. 

Należy spodziewać się, że wyniki do¬ 
tychczasowych kontroli i analiza prze- 
prow T ad zona przez Prez y dium ZW przy- 
czynią się do poprawienia stylu pracy 
olsztyńskich modelami. Oby tak było! 

STEFAN WIŚNIEWSKI 
Warszawa 

RODZICE BUDUJĄ 
MODELARNIE 

W woj. szczecińskim niedaleko granicy 
jest wieś Wołezkowo, a w niej założona 
modelarń Lu lotnicza Ligi Przyjaciół Żoł¬ 
nierza, Mimo stosunkowo krótkiego o- 
kresu istnienia, modelarze mają tu po¬ 
kaźny dorobek, o czym świadczył zor¬ 
ganizowany ostatnio pokaz wykonanych 
modeli. Wiadomo (wyniki mobilizują do 
dalszej pracy, we wsi powołano więc 
do życia społeczny Komitet Budowy 
Modelarni LPŻ. (wyłoniony z Komitetu 
Rodzicielskiego miejscowej szkoły. Ini¬ 
cjatorem był Leszek Mościcki, instruk¬ 
tor prowadzący zajęcia modelarni. Do 
Komitetu weszli: przewodniczący — kie¬ 
rownik szkoły oib. Bolesław Gliński, se¬ 
kretarz — wiceprzew. GRN w Dobrej 
Szczecińskiej ob, Jan Kot, członkowie — 
sołtys wsi Wołczkowo ob. Kazimierz 
Blinda oraz przedstawicie I Spółdzielni 
Pracy „Stolarz” w Szczecinie, ob. Al¬ 
fons Milewski. Dotychczasowy wkład 
pracy społecznej zamyka się liczbą oko- 
to 250 przepracowanych roboczogod?in. 
Lokal będzie wygodny i estetyczny; Po¬ 
myślano nawet o wykonaniu takich u- 
rządzeń, jak szafy ścienne dla narzędzi 
i gotowych modeli i. Jeden pokój zosta¬ 
nie wykończony i oddany do użytku 
w d niu 18 maj a br, 

Warto zaznaczyć, że jest to już drugi 
na terenie kraju wypadek inicjatywy 
społecznej wybudowania modelami. Bu¬ 
downiczym z Wołczkowa należą się nie¬ 
wątpliwie słowa uznania 1 życzenia 
owocnych wyników w dalszej pracy, 
zmierzającej do popularyzacji modelar¬ 
stwa. 

RYSZARD CYRANKIEWICZ 
Warszawa 


pierwsze pomyślne próby z rakietami 
posiadającymi napęd prochowy. Orygi¬ 
nalność ikomstrukcj TeUanga polegała ha 
tym, że po osiągnięciu maksymalnej 
wysokości samoczynnie rozpościerała się 
para piatów nośnych 1 aparat mógt lą¬ 
dować lotem ślizgowym. 

W dnltu 3 lutego .1901. roku odbył się 
pierwszy lot rakiety z ładunkiem listów*. 
Rakieta pocztowa skonstruowana zo¬ 
stała przez toż. Sęhmielda z Austrii. 
Ostatnie rakiety pocztowe zbudowane 
przez Schmielda, które wystartowały 
w f roku 1935, były kierowane za pomocą 
promień iowama podczerwonego. 


Ze względu na dużą ilość badań ko¬ 
niecznych przed wystrzeleniem rakiety, 
entuzjaści tej dziedziny techniki orga¬ 
nizują pierwsze stowarzyszenia, których 
celem jest propaganda i wymiana do¬ 
świadczeń. 

W roku 1DŻ6 powsta j e w Wiedniu 
Towarzystwo Naukowe do badania gór¬ 
nych warstw atmosferycznych, 

W Niemczech utworzono w roku 19(27 
Towarzystwo Podróży Międzyplanetar¬ 
nych. Głównym celem Towarzystwa było 
wykonanie pojazdu międzyplanetarnego. 
Po roku działalności liczyło ono już 
około oóO członków. 

W Moskwie zrealizowana została w* ro¬ 
ku 192T7 pierwsza międzynarodowa wy¬ 
stawa o tematyce podróży między pla¬ 
netarnych. 

W roku 1929 prof. Rymin z zakładu 
przy Uniwersytecie Lenin grodzkim two¬ 
rzy zespól roboczy do badania rakiet. 
Próf, Rymin opracował podręcznik z 
dziedziny napędu odrzutowego. 

W Niemczech prowadzone są wykłady 
a dziedziny napędu od;rzu towego przez 
Stęmmera z Zurychu, 

W roku I9tf€ założono w Ameryce 
„American ROcket Society‘ń Dzięki po¬ 
parciu Towarzystwa została skonstruo¬ 
wana przez H. F. Piejrcea i G. E. Pen- 
draya rakieta pirzystosowana do ciek¬ 
łego materiału pędnego. Były to tlen 
i benzyna, które wypełniały dwa rurowe 
dźwigary. Silnik chłodzono wodą. 

W roku 1033 zostało założone przez 
E r Burge&sa i A. C, Ciarkęą Angielskie 
Towarzystwa ,, Interplan eiary Society”. 
Istnieje ono jeszcze dziś, i zajmuje się 
głównie teoretycznymi dyskusjami na 
temat pojazdów rakietowych i podnóży 
międzyplanetarnych. 

W roku i9@a powstaje w Niemczech 
pierwszy duży ośrodek naukowy do ba¬ 
dań rakietowych w miejscowości Peene- 
munde (Zatoka Pomorska). Celem tego 
Instytutu jest badanie konstrukcji prze¬ 
mysłu zbrojeniowego. 

W St, Zjednoczonych utworzono instytut 
„Galcit”. Pierwsze jego ptrace posłużyły 
do zbudowania rakiety przeznaczonej do 
badania górnych warstw atmosfery. Na¬ 
stępnie podjęto doświadczenia związane 
ze skonstruowaniem pomocn iczych sil¬ 
ników startowych do ciężkich samolo¬ 
tów. Konstrukcje opracowane przez In¬ 
stytut przeznaczone były do celów woj¬ 
skowych. Badania prowadzone były na 
szeroką skalę, szczególną uwagę zwró¬ 
cono przy tym na silniki, aerodynamikę 
oraz kierowanie. 

W okresie drugiej wojny światowej 
powstaje duża lość różnych konstruk¬ 
cji. Rozwój techniki (rakietowej jest co-raz 
większy. Decyduje o tym m. in. fakt, 
że rakiety potrafią już pokonywać duże 
odległości i mogą przenieść znaczny 
ciężar, znajdują więc zastosowanie w 
wojsku, Instytuty otrzymują bardzo duże 
kredyty przeznaczone na badanie. W 
ośrodkach zatrudnione są duże zastępy 
pracowników naukowych i inżynierów 
z różnych dziedzin wiążących się z bu¬ 
dowy rakiet, 

W roku 1036 odbył się w Paryżu zjazd 
delegatów towarzystw as tron a u tycznych „ 
na którym rzucono myśl zorganizowan.ia 
Międzynarodowej Federacji As tron au¬ 
ty o sn ej „ w roku i] 961 odi>ył się drugi 
zjazd w Londynie i wówczas to utwo¬ 
rzono Międzynarodową Federację Astro¬ 
nauty czną ze stałą siedzibą sekretariatu 
w Szwajcarii, Jednym z głównych celów 
Federacji jest krzewienie i popieranie 
badań technicznych i naukowych zwią¬ 
zanych z problemami lotów" kosmicz¬ 
nych. W skład Federacji wchodzi rów¬ 
nież Polskie Towarzystwo Ast ran antycz¬ 
ne „ Obecnie istnieją oddziały terenowe 
tego towarzystwa w: Lublinie, Krakowie, 
Katowicach, Mielcu i Wrocławiu. Głów¬ 
nym celem Polskiego Towarzystwa Astro- 
nau tycznego jest popularyzacja wiedzy 
z zakresu techniki rakietowej i astro¬ 
nautyki oraz utrzymywanie kontaktów 
z pracownikami naukowymi różnych 
ośrodków badawczych na terenie kraju 
i ża granicą, 

Na tym kończymy krótki przegląd hi¬ 
storyczny powstawania rakiet, W na¬ 
stępnych numerach publikować będzie¬ 
my opisy budowy oraz plany istnieją¬ 
cych współczesnych rakiet, które mogą 
być budowane jako modele redukcyjne 
oraz modele rakiet latajacvch T napędza¬ 
nych różnorodnym paliwem. 

INŻ, ROMAN ODOLINSKI 


(dokończenie ze sir. 5) 


+i 


26 










„MODELARZ POMAGA" 


Andrzej Szamborski — Kraków 21, 
ul, 29 Listopada 153 m 2, poszukuje sil¬ 
nika spalinowego o zapłonie barowym 
o poj. 2,5 cm 3 Lup 5 cm 3 , balsy, sklejki 
oraz listew sosnowych w zamian odda 
silnik spalinowy „Jaskółka", nową wy¬ 
cieraczkę samochodową. Posiada różne 
przedmioty o znaczeniu teclmicznym* 
Marian Wieczorek — Poznań, uL Ko¬ 
panina 59, poszukuje silnika spalino¬ 
wego „Jaskółka" 2,5 cm 5 w zamian za 
2 silniki elektryczne, plany modelarz 
akie, baterie 6 gzt. 

Wiesław Ćwikła — Mar szalki, p-ta 
Bu konnica, woj, poznańskie, poszukuje 
podręcznika „ZdaMe sterowanie modę- 
li” i „Budowa modeli kolejowych" oraz 
rysunku technicznego wykonania sil¬ 
nika samozapłonowego 2t,5 cmL 
Mieczy sław Kowalewski — Bielawa, 
ul. Brzeżna 39 m* 5, poszukuje świecy 
do silnika „Komet” 5,5 cm 1 * 

Jerzy Kaźmierz — Świętochłowice, ul. 
Dworcowa 19 — posaukuje silnika o za¬ 
płonie żarowym poj. 5,5 em 1 . za który 
zapłaci gotówką oraz planów modeli 
myśliwców II wojny światowej produk¬ 
cji radzieckiej i niemieckiej. 

Ludomir Józef Knicża — Kolonia Gu- 
mazne, ul* l Maja c 475, Ruchov, okr* 
Bystry ca CSRS, pragnie prowadzić ko¬ 
respondencję oraz wymianę różnych 
czasopism z polską modelarką w wieku 
lat M. 

Edmund Kouarczyk — Poznań, ul* Pol¬ 
na 17/35, posiada do odstąpienia silnik 
elektryczny do modeli kolejowych, 
Zbigniew Zaporowski — Sosnowiec 8, 
Niwka ul* Zjednoczenia i, poszukuje 
„Modelarza" Nr m 2, 5, 7, 9 i Ul z im) r. 
w zamian za książki, „Elektryczna rę¬ 
ka", „Fotografujemy pod wodą" oraz 
wydawnictwo czeskie „Amatorskie ra¬ 
dio"* 


Kazimierz Leś — Pielgrzymka, p-ta 
Osiek, po w. Jasło, woj, rzeszowskie, 

poszukuje silnika spalinowego o pojem¬ 
ności 2,5 cm*. 

Stanisław Dziurzyński — Kraków 28, 
Osiedle Teatralne 5 m 15, zamieni 
„Skrzydlatą Polskę" Nr 5—36/50, 31— 

34/60, „Morze" 7, 2, 3, 5, 6, 9/60, 00-/58, 
„Miody Technik" 4, 5, 7, (Ki/59 p 7/fiO oraz 
książkę M. Plucińskiego „Budujemy ka¬ 
jak F-17" na balsę i gumę modelarską 
lub używany silnik spalinowy „Jaskół¬ 
ka" 2,5 cm\ 

Piotr Woynarowski — Gdańsk 8, ul. 
Grunwaldzka 71/73 m 10, odstąpi nastę¬ 
pujące numery „Modelarza" rok 1957 

1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10 i 10, rok 1958 

2, 3, 4, 5. 6, 7. E, 9, 10, 112 i cały rocz¬ 
nik 1959. 

Jan Bięcki — Łask, ul. 9 Maja 6 m 5, 
woj. łódzkie, zamieni plany modelarskie 
statek „Mazowsze", jacht motorowy 
„Souriś", „Super kuter B-25", na plan 
eskortowca „Surcouf" oraz nr 4/58, 3/59, 
6, T—8/59, im i 12/59 Modelarza"* 

Lucjan Banach — Kościan, ul. Dzier¬ 
żyńskiego 63, wymieni miniatury mor¬ 
skie pt. „Ośmiornice mają błękitną 
krew", „Epizody z II wojny światowej 
na morzu", „Fiasko strategii admirała 
Raedera" na numer 4, 5 i 7/60 „Mode¬ 
larza". 

Bernard Ziaja — Żarki ul. Górki 21, 
po w, Myszków, poszukuje silnika spa¬ 
linowego „Jaskółka", za który może dać 
następujące przedmioty: Silnik elek¬ 
tryczny MS-l, oprawione roczniki „Ho¬ 
ryzontów Techniki d£La Dzieci" z 1959 
i 1960 r. Książki „Szybownictwo na 
święcie",, „Problemy i perspektywy lot¬ 
nictwa", „Najnowsze konstrukcje mo¬ 
delarskie świata" P. Etezteina,, „Koleje 
miniaturowe", „Najnowsze samoloty woj¬ 
skowe", „Śmigłowiec w locie", „Samo¬ 
chody ciężarowe", długopis, względnie 
pewną sumę dopłaci. 


W NUMERZE 5 

„MAŁEGO MODELARZA" 

W nrze 5 „Małego Modelarza" zamie¬ 
szczone zostaną plany modelu samo¬ 
lotu radzieckiego Tti-114 # ,Rossija“* Jest 
to pierwsza pozycja w „Małym Mode¬ 
larzu" z planami modelu samolotu ko¬ 
munikacyjnego* 



deltarza" z 19G3 r. 

Leszek Pawi ick i — Mielec 3, ul. 
M, Konopnickiej 1/37, posiada do od¬ 
sprzedania Nr „Letedky Modelar" z 
1960 r. 


K> il Jtl & <TŁ 





HURAAA* ODPALIŁA!! 3 


POŻYTECZNA INICJATYWA 


Z ciekawą inicjatywą 
wystąpiło kierownictwo Bi¬ 
blioteki Miejskiej w Zielo¬ 
nej Górze. Mianowicie, 
ogłoszono tu konkurs dla 
młodzieży od klasy V 
wzwyż, polegający na tym, 
że należy przeczytać mini- 


budować modele fantazyj¬ 
ne”? 

Załączone zdjęcia przed¬ 
stawia j ą plakal informują - 
cy o konkursie oraz frag¬ 
ment estetycznie udekoro¬ 
wanej części sali Biblio¬ 
teki. 



mum 3 książki na temat 
lotnictwa, podróży kos¬ 
micznych lub zagadnień 

budowy statków i okrętów* 
Następnie na podstawie 

tej lektury trzeba wyko¬ 
nać własnego pomysłu mo¬ 
del z danej dziedziny* Po¬ 
trzebne do tego celu ma¬ 

teriały i pomoce dostar¬ 
cza Biblioteka. 

Konkurs ten jest — jak 
widać — rozwinięciem 
praktycznym naszego cyk¬ 
lu dyskusyjnego, rozpoczęć 
tego w Ni*. 12/68 — .„Czy 
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PRZEDRUK DOZWOLONY Z PO¬ 
DANIEM ŹRÓDŁA 

































LOT WŁASNYM MYŚLIWCEM 
ODRZUTOWYM 

Co za przyjemność od najmłodszych lat za¬ 
prawia*- się w lotach na odrzutowcach. Po- 
mysL zbudowania odpowiedniego do tego celu 
modelu wykorzystany został przez modelarza 
szwedzkiego. Jak wygląda taki lot połączony 
z wysiłkiem kończyn dolnych, ilustruje zdjęcie. 


MOTORÓWKA — HOLOWNIK 


LATAJĄCE KOLO 

Latające kolo jest oryginalną konstrukcją modelarzy ja¬ 
pońskich. Kolo podobne do używanego w zabawie t »huLa) 
hoop” zaopatrzone w silnik 1 małe śmigło. Kolo to doskonale 
lata (7. djęcie obok). 


Biuro Projektów Taboru Rzecznego we Wrocła¬ 
wiu ma na swoim koncie szereg udanych kon¬ 
strukcji jednostek śródlądowych, z których wiele 
pływa już po naszych rzekach i jeziorach. Jedną 
z nich jest mała motorówka, przystosowaną do 
spełniania roli holownika, której model przedsta¬ 
wia nasze zdjęcie. 


MAł¥ 

HERKULES 


Tak można nazwać ten mały holowniczck, który widzimy na załączo¬ 
nym zdjęciu. Tak dużą silą ciągu uzyskano dzięki zastosowaniu do napędu 
maszynki parowej, która przewyższa pod tym względem siiniczki elektrycz¬ 
ne i spalinowe. Rysunki budowy tego holownika wraz z opisem wykonania 
maszynki parowej, znajdują się w miesięczniku „American Modeler An« 
nuai l%r’ f skąd pochodzi także pokazane zdjęcie. 
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